





Nuestra portada: “Del: od 


Concurso Fotográfico ca 
198485 (Autor: Tenien-- 
te Gabriel Benítez Mor- 

É cillo).. 


Director: 
Coronel: Emilio Dáneo Palacios 

- Subdirector: 

Coronel: Ramón Salto Peláez 
Redactores: 

Coronel: Jaime Aguilar Hornos 

. Tte, Coronel: Antonio Castells Be 
Tte. Coronel: José Sánchez Méndez 


Tte. Coronel: Miguel Ruiz Nicolau: 


Tte. Coronel: Miguel Valverde Gómez 


Comandante: José Clemente: Esquerdo 


Comandante: Eduardo Zamarripa Martínez 


Teniente: Manuel Corrál Baciero 
Teniente: Ántonio M:* Alonsó. Ibáñez 


Teniente: Juan António. Rodríguez "Medina 
, ii Diseño: 
Capitán: Estanislao Abellán. Agius 

de E Administración: 


Coronel Federico Rubert Boyce: 

Tte. Coronel: Carlos Barahona: Gómez. 
Comandante: Ange! Santamaría "García: 
í “Impiime: : 


Gráficas Virgen de Loreto 


Número normal nn. de 0225 pesótis 


Suscripción E neSnela 4 350 pesetas 
Suscripción amual .nóicecigos 2.700 pesetas 
Suscripción del extranjero . “A. 750 pesetas 

br (mas. gastos de envío) 


| REVISTA DE | 
“ AERONAUTICA 
y ASTRONAUTICA 


PUBLICADA. POR EL: 
- EJERCLTO. DEL AIRE 


Depósito M- 541 6- 1960 - -ISSN' 0034-7.647 


Princesa, 88- 28008 MADRID 
Teléfonos: . yn EN 
Dirección, Redacción po 
Administración: e EN 






EA 28 19 





. 244 26 12. 








DOSSIER. _ 


: POLIGONOS DE  DE-TIRO....... A 
NECESIDAD DE'LOS POLIGONOS DE TIRO. 

> Por Miguel Ruiz Nicolau, Teniente Coronel de Aviación .............. 1098 
- POLIGONOS DE TIRO EN SU ASPECTO TECNICO. 

Por Rafael. “Rubio. Elola, Coronel Doctor lA. ..ooooooiiconicccccniccconoo : 1105 

"ENSAYOS DE ARMAMENTO Y POLIGONOS DE TIRO. 

*. Por Gonzalo Roa de la Torre Trassierra, Coronel lA. ocios 1107 
El PROBLEMA FUERA DE NUESTRAS FRONTERAS. 

ed “Por: José. Clemente. Esquerdo, Comandante de Aviación .............. 1112 

POLIGONO DE TIRO A/T: SOLUCION ESPAÑOLA. 

0 Por José Luis Martín: Cervera, Teniente Coronel de Aviación ........ 


' ARTÍCULOS 


EL EJERCITO DEL AIRE. Y sus DOTACIONES | 
- "PRESUPUESTARIAS EN LA LEY 44/82. 
: Por Francisco Coll Quetglas; Teniente Coronel de Aviación .......... 1068 
CONTROL DEL RIESGO. Por Ignacio Martínez Eíroa, | 
y Teniente General A A 1072 
ALGUNAS CONSECUENCIAS DE LA SITUACION 
—DE. ESPAÑA EN EL. ATLANTICO. 












Por Carlos Jiménez Martínez, Coronel de Infantería... 1075 

CONSIDERACIONES OPERATIVAS SOBRE EL MACH.2. 

Por Gonzalo O'Kelly Pérez, Capitán de Aviación ..ooonnoninnninminoso 1081 
CEL: TELESCOPIO ESPACIAL “HUBBLE”. 
> PorFaustino Merchán. Gabaldón, Doctor Ingeniero Aeronáutico .... 1086 
“LOS. HELICOPTEROS DEL USMC. Por Salvador Mafé Huertas ..... 1121 
¿ÍA MUJER Y LAS FUERZAS AEREAS. Por José M.* Fernández 
Martínez, Teniente Coronel Médico del AiO ona: 1125 
- INTEGRACION DEL ARMAMENTO AEREO. 


Por Antonio González-Betes, Coronel Ingeniero Aeronáutico ......... 1129 
“EVALUACION. “GROSSO MODO” DE LA RESPUESTA 
2. CARDIACA AL ESFUERZO. | 
Por José L. García Alcón, Comandante MÉdICO ......oooooomcccononncnos 1134 

EL SERVICIO DE INFORMACION ANTIAERONAUTICA 

“ DE BALEARES (1936-1939). LA “RED DE ACECHO”. 

Por Francisco Vindel Merced, General de Aviación ooo 1137 
- ¿UN DEPARTAMENTO DE. AUDITORÍA INTERNA 

-: EN EL EJERCITO DEL AIRE? Por Francisco Ignacio 

Peñín Sánchez, Comandane de Intendencia del ÁAÑl ooo 1142 


- SECCION ES F DAS. 


: Cartas al Director E po as sl A da 
Material y Armamento . RS | 
Industria Nacional ................ TAO E O 
















- Alianza Atlántica/Pacto- de Varsovia Re O 1065 
Astronáutica ....... a AN Ne 1066 
Efemérides Aeronáuticas. Por Larus BARDA a AAA 1071 
A A A Es 
La Aviación en los libros. Por Luis de- Marimón Riera, 

Coronel de. Aviación a ral 1149 


Tropiezos (X). Por: Juan Delgado Rubí, Teniente Coronel 
de Aviación y Rafael. Clemente EaqudIoO, Comandante 


DE AVACIÓ aii 1150 
Semblanzas: FRANCISCO IGLESIAS BRAGE. 
Por Emilio. Herrera Alonso, Coronel dE AVIECIÓN ¿caia 1152 
¿Sabías que.. A 500 







La Aviación en el 'Cine. Por Victor MArinero ocio ccoroncnan nino 
Recomendamos. ROPA a 


- Bibliografía. Y, además, hemos leído. ....... dia 
Ultima: página: Pasatiempos cio 





Revista de 


NAUIN 


Y ASTRONAUTICA 


NUMERO 539 


NOVIEMBRE 1985 





” 
L£ 


Don Pedro Redón Trabal, Vice- 
presidente del Centro de Estudios 
Aéreos y Navales de Barcelona, nos 
escribe la siguiente carta: 


Desde que a finales de 1984 la 
prensa anunció el interés de un pilo- 
to de Iberia por emular la hazaña 
del histórico Plus Ultra, hemos temi- 
do lo peor, 

A mediados del pasado mes de 
junio llegó a Madrid por vía aérea y 
completamente desarmado el avión 
que hace 60 años realizó el vuelo 
Palos de Moguer-Buenos Aires, pilo- 
tado por Ramón Franco, Ruiz de 
Alda y Pablo Rada. 

El 22 de enero de 1986, al cum- 
plirse los 60 años y después de una 
larga puesta en estado de vuelo a 
cargo de Construcciones Aeronduti- 
cas, en su factoría de Sevilla, levane 
tará el vuelo para volver a realizar el 
“raid” que le hizo famoso, 

Esta pieza histórica, único ejem- 
plar de Dornier Wal existente, fue 
cedido por España a la Argentina al 
finalizar el vuelo, en recuerdo no 
sólo de la hazaña, sino también de 
la profunda amistad entre los dos 
países, y en virtud de esto fue ins- 
talado como merecía en el Museo 
del Transporte de la ciudad de Lu- 
ján, en el que ha permanecido hasta 
el momento, 

Desde la misma época del vuelo se 
ha criticado en diversas ocasiones 
esta cesión por considerar que el 
avión debió devolverse a España pa- 
ra preservarlo en un lugar adecuado 
(ahora desde la inauguración del 
Museo del Aire éste sería el lugar 
idóneo). 





cartas al director 





Ya en 1968, el aparato fue trans- 
portado a Madrid en cuya Feria del 
Campo quedó expuesto por unas 
semanas, 

A nuestro parecer es una pieza 
demasiado valiosa para ser arriesgada 
en un vuelo de tales características. 
Podría construirse una replica exacta 
del aparato para este fin. 

Consideramos que el promotor, 
las instituciones y firmas que lo 
apoyan deberían reconsiderar su de- 
cisión antes de que sea tarde. No 
puede aducirse que el coste de una 
réplica sería demasiado cara. Ténga- 
se en cuenta de que una puesta q 
punto que habrá durado más de seis 
meses, los vuelos de prueba, el 
transporte hasta España y su alis- 
tamiento final ascenderá a una muy 
respetable cantidad de pesetas. 
¿Quién le va a negar a otro promo- 
tor “su derecho” a utilizar el Jesús 
del Gran Poder, depositado en el 
Museo del Aire para repetir también 


ese vuelo? 


Desde Sevilla, y firmada con las 
iniciales J, U. L., recibimos la carta 
que a continuación se transcribe: 


El objeto de estas líneas es el de 
subsanar un error que he observado 
en el número de septiembre del año 
en curso de “Revista de Aeronáutica 
y Astrondutica”. En el artículo que 
firma el Coronel Almodóvar Martf 
nez, “Por qué volé el Fiat y por qué 
no volé el Curtiss'” aparece en la 


- 


página 926 una fotografía que no se 
corresponde con su pie, ya que es 
evidente que no se trata de un 
FIAT CR-32 “Chirri”. 


Efectivamente, tiene toda la ra- 
zón, ya que el aparato cuya fotogra- 
fía indica es un Henschel Hs-126 


“Super Pava”, ajeno totalmente al 
contenido del mencionado artículo. 
Su inserción se debió a un error de 
composición. 





E. A. A., desde Los Alcázares 
(Murcia), nos escribe las siguientes 
líneas: 


En el magnífico libro “GRAN- 
DES VUELOS DE LA AVIACION 
ESPAÑOLA”, publicado por el Ins- 
tituto de Historia y Cultura Aero» 
náutica, en sus páginas 70, 71 y 8l, 
se señala que el hidroavión Dornier 
Do-J Wal “María Antonieta”, con el 
que el Comandante Ramón Franco 
acompañó a la Patrulla de Breguets 
XIV, en 1924, en el raid a las islas 
Canarias, era el designado W.3 
M-MWAC. 

En la revista “AEREA”, de fe- 
brero de 1924, página 15, se señala 
que el hidroavión “Wal” utilizado 
fue el W.2 M-MWAB. 

¿Cuál de estas dos aseveraciones 
tiene razón? 
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LA ENERGIA JA Y LA, ADA ESTRATAGICA 


Las investigaciones “que en se están realizarido para obtener masivamente energía no 
contaminante que resuelva el problema energético de los. próximos siglos, están íntimamente relacionadas 
con. 3 defensa estratégica. 


Los estudios realizados en el Departamento de Energía de los EE. UU. y en la. ena de Ciencia de 
la URSS coinciden en señalar que, a finales del próximo siglo, las. reservas actualmente estimadas de 
combustibles fósiles (carbón, petróleo y gas. natural) estarán prácticamente agotadas. La energía 
hidráulica sólo podrá aportar hasta un 5: por -100 de la demanda futura de energía. La energía de fisión 
- nuclear, base de las confusamente llamadas centrales nucleares, es una energía de transición. Las energías 
| complementarias (solar, eólica, biomasa...) se emplearán en núcleos aislados y reducidos de población, 
usos domésticos y pequeñas instalaciones industriales, “aportando un 20. por 100 a la oferta futura de 
energía. El 75 por 100 restante, necesario para cubrir: las demandas mundiales de energía, sólo podrá 
obtenerse desarrollando una nueva fuente de energía: la fusión nuclear de los núcleos ligeros, 
inicialmente del hidrógeno (o. de sus. isótopos. deuterio y tritio), que es el proceso que se produce en las 
estrellas y en particular en- nuestro Sol, el cual es un inmenso reactor de fusión nuclear, siendo 
subproductos suyos las energías solar, eólica, biomasa. | 


La fusión: nuclear tiene. una. serie. de ventajas incuestionables, atenuadas por las enormes 
dificultades científicas y técnicas que. conlleva. El combustible exógeno inicialmente empleado sería un 
isótopo del hidrógeno: el deuterio, el cual se encuentra. en una proporción de 34 gramos por tonelada de 
agua, pudiendo abastecer las necesidades ' energéticas de ta humanidad durante miles de millones de años, 
hasta que la vida sobre: ta. Tierra. desaparezca, Sin-embargo, para conseguir la fusión nuclear hay que 
calentar el hidrógeno a unos cien: -millones.de- grados, manteniéndolo confinado durante una fracción de 
segundo, lo que presenta serias dificultades tecnológicas. 


Uno de los procedimientos que cialent se están investigando es el llamado fusión nuclear por 
confinamiento inercial, que. consiste, en hacer incidir potentes láseres o haces de partículas contra una 
microbola de isótopos de. hidrógeno, del tamaño de la cabeza de un.alfiler, produciéndose una onda de 
choque que la comprime, y calienta a. unos cien millones de grados, fusionándolo. Los estudios 
actualmente realizados indican que la energía de los láseres y haces de partículas necesaria para producir 
la fusión nuclear (unos pocos. millones. de julios), es la misma que la necesaria para destruir un misil 
enemigo. ao | : 


La fusión nuclear. por: o ntinamientó inercial tiene, . Pues, dos aplicaciones principales: la produc- 
ción masiva de energía Y la defensa areas. 


¿En qué situación s0 encuentra e en España este E qe ad 





Una corriente de pensamiento ProoNida por ciertos 'miémbros del Edito del Aire manifiesta, desde 
finales de la: década: «de - los. 70, el interés que para la. defensa: estratégica —y por supuesto, para la 
cobertura de la: demanda energética del futuro— tienen las. investigaciones: referentes a la fusión nuclear 
por confinamiento. inercial. Los. avances logrados hasta el momento presente por los investigadores 
incorporados. a los. estudios. de. esta naturaleza, permiten afirmar que España está en condiciones de 
colaborar, si así. sel: Gobierno. lo decide, en la investigación del proyecto. de Iniciativa de Defensa 
Estratégica de los" EE yu. o gel: EU REKA de Francia, en condiciones muy: dd sl 
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AERITALIA, que fabricarán, inicial- 
mente, 200 aparatos para dotar a las 
Fuerzas Aéreas de Italia y Brasil y 
atender a las peticiones de otros 


países. 


presentación oficial en el mes de oc- 
tubre. El segundo prototipo estará 
listo en el primer semestre de 1986. 

La producción en serie comenza- 


rá el año próximo, en dos cadenas 
separadas, en EMBRAER y en 


PROTOTIPO DEL AMX. De acuer- 
do con el calendario, el primer pro- 
totipo de avión tftalo-brasileño de 
combate AMX, salió de la lína de 
montaje de la EMBRAER en el pa- 
sado mes de agosto, para efectuar su 





FPRANCIA 


Pese a las presiones de los gobier- 
nos europeos implicados en el pro- 
yecto de Avión de Combate Euro- 
peo, para que Francia participe en 
tan ambicioso programa, el Gobier- 
no francés persevera en su decisión 
de concentrar sus estuerzos en el de- 
sarrollo y posterior. producción de 
su avión *“Ratfale”, de Marcel Das- 


sault-Breguet Aviation, 
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ESTADOS UNIDOS. |: Cde General Dynami 
| rio pen. su “planta de: Fort Worth, en. 


EL ULTIMO MOTOR DE G.E. SE | Texas. El F.16C propulsado por el | 


INSTALA EN UN F.16C. El turbo- | 


fan F.110 de la General. Electric 
Company, ha sido instalado en el 


a 


avión F.16C de General Dynamics, 


F.110, ha comenzado el pasado mes 
de junio su programa de 


vuelos, que. 
vaa durar un año: ARA, 


Este motor de la General Electric 
va a propulsar también los F.16 


comprados por Israel y Turquía, así 
“como la última versión del F.14 
| “Tomcat” de la Marina de los Esta- 
_dos Unidos. | 





A | FIABILIDAD DEL MOTOR F-404. 
El. motor a reacción F-404 de Gene- 
“| ral. Electric ha superado uno de sus 
*|..objetivos fundamentales de fiabili- 
l-| dad en su diseño, después de haber 


superado 90.000 horas de vuelo. 
El F-404 se instala en F/A-18: 


| Hornet y en el CF-18 de las Fuerzas 
| Canadienses. CS: 
Anteriormente, no se consideraba 
_que los motores para aviones de 
combate estaban preparados hasta 


que no se había alcanzado un mi- 


-| llón de horas de vuelo o más. El 
_F-404 ha alcanzado la fiabilidad de- 
-finitiva a las 90.000 horas de vuelo. 


Ese parámetro clave de la fiabili- 


dad de un motor de aeronave es el 
índice de visitas al taller de dicho 
| motor, que representa el número de 





FRANCIA 


EXOCET-SUPER PUMA. El AM-39 
es la versión aire-mar del misil anti- 


buque “Exocet” de. trayectoria ra-. 


sante, guiado autónomo y alcance 
superior a los 50.Km. > | 

Puede: ser” lanzado, con todo 
tiempo meteorológico, desde un: 
avión de combate o de vigilancia 
marítima, yes el Único misil de esta 


categoría que. puede ser lanzado des- - 
de un helicóptero, como el “Super ' 
Puma” que vemos .en-la fotografía. . 
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veces que se debe desmontar el mo- 
tor de la aeronave y llevarlo al taller 
para su revisión por cada 1.000 ho- 
ras de vuelo. El índice de visitas al 
taller correspondiente al F-404 du- 
rante el período de 90 días fue de 
1,79 por motivos de toda índole, y 
de 0,42 por razones debidas al mo- 


tor. Los objetivos fijados durante la 


elaboración del F-404 fueron de 2 
operaciones de desmonte del motor 
por todo tipo de causas cada 1.000 
horas de vuelo, y de 0,5 por causas 
relacionadas con el motor. 


Se espera que el índice de visitas 


al taller del F-404 se mantengan por 
debajo “de los objetivos fijados. La 
fiabilidad demostrada por el F-404, 
junto con sus características de sen- 
cillez de mantenimiento conseguidas 
en él diseño del sistema de suminis- 
tro de energía, contribuirán notable- 


mente al bajo coste de manteni- - 


miento de F-404. 

Australia y España han escogido 
también el F-404 para equipar a sus 
F/A-18. Otras versiones del motor 


F-404 de General Electric se instala- 
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rán también en el F-20 Tigershark 
de Northrop, en el avión sueco Jas 
Gripen 39, y en el aparato de entre- 


namiento X-29A Grumman, de ala 


delantera móvil. 





TERCER ANIVERSARIO, El F-20 
“Tigershark”, de Northrop, ha com- 
pletado su tercer año de vuelos de 
pruebas que comenzaron el 30 de 
agosto de 1982, en la Base de Ed- 
wards. | 

En total ha efectuado unos mil 
quinientos vuelos. 


El “Tigershark” lleva un sistema 
integrado de aviónica, digital; otro 
HOSAT (Hands on Stick and Throt- 
tle) que permite al piloto navegar, 
detectar los blancos y lanzar sus 
armas, sin quitar las manos de los 
mandos de vuelo, 








El HUD le proyecta los datos de 
vuelo, de las armas y de los blancos 
a nivel de los ojos. 

Otros datos del sistema integrado 
digital de la aviónica, se despliegan 
en dos pantallas colocadas a cada la- 
do de la parte superior del tablero 
de instrumentos. | 
A A A A | 





INTERNACIONAL 


4 


En las instalaciones de Hatfield, 
en Inglaterra, han comenzado las 
pruebas del nuevo motor para heli- - 
cóptero RTM-322-01, que fabrican 
conjuntamente Rolls Royce y Tur- 
bomeca-a la cadencia de uno men- 
sual hasta conseguir ocho ejempla- 
res. En 1986 comenzarán las prue- 
bas en vuelo de este motor, de 
2.100 HP de potencia al eje. 

Se espera su certificación en 


1987 y los motores de producción 


en serie estarán disponibles en 1988. 
Propulsará varios tipos de heli- 
cópteros, medios y pesados, entre 
ellos el angloitaliano EH-101 y el 
sustituto de los Wessex-Puma. 
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ESTADOS UNIDOS 


Se está “efectuando en. Estados «| bo 
com par-.. 3 
timento de carga de. la nueva versión : 


_ Unidos la evaluación 'del 
| del avión de transporte militar C-17, 
de: McDonnell-Douglas. 

La evaluación, que duró diez 


| “días, tuvo por objeto comprobar la: 
| rapidez y eficiencia en la carga y 
“|. descarga de todo tipo de material 
p | militar, entre el que figuró este obús | 
| de 155 mm. del Ejército norteameri- | 
cano. 





PRIMER VUELO. Recientemente | 
ha realizado su primer vuelo el. pri. 
que se: ha]. 
“de: un-computador. central más. avan- 
«zado; Y de: un equipo de: control de. 


mer F.1b: “Eagle” al 


efectuado el programa .de mejoras" 


MSIP (Multi-Stage -. Improvement : 





al? 





a Programme) en al transcurso de su 
“primer. vuelo. | | 


-En- este Programa se. e ha: dotado 
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ciones, 





[armamento programable. Más ade- 


“lante, se le añadirá un. radar muy 


“mejorado y una instalación para la 


«utilización de misiles avanzados aire- 
“aire de alcance medio; un sistema 


“anti-satélite y otros de distribución 
de la información táctica conjunta. 





TRIPULACION DEL E.3A 
TRY”. 


| | “SEN-. 
En la cabina posterior del 


E.3A “Sentry”, que es el avión 


-|¿AWACS desarrollado por la Boeing 


y adoptado por la USAF y la 
OTAN, actúa una tripulación de 13 
. hombres que incluyen nueve contro- 
: ladores, dos oficiales de comunica- 
un operador de calculadora 
. y Un técnico en radar. 

Al tondo de la: foto pueden ob- 
'sservarse las consolas de despliegue 
de datos. o A 
TEEN AENOR AO A RS AER 
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CESELSA, PREMIADA POR SU 
COLABORACION CON LA UNI- 
VERSIDAD EN EL CAMPO DE LA 
INVESTIGACION. El Premio patro- 
cinado por la Fundación UNIVER- 
SIDAD-EMPRESA a la empresa que 
más haya destacado por su colabora-' 
ción con la Universidad en el campo 
de la Investigación, ha sido concedi- 
do a CESELSA, por la importante 
labor desarrollada en este área, 

El objetivo marcado por CESEL- 
-SA de penetrar el mercado de siste- 
mas electrónicos para Defensa y 
Aviación Civil con tecnología pro- 
pia, ha exigido, según fuentes de la 
propia empresa, una utilización 
de los recursos nacionales al máxi- 
mo, con objeto de disminuir riesgos 
técnicos en los desarrollos e incre- 
mentar al máximo el grado de' na- 
cionalización de los mismos. 

En los acuerdos de colaboración 
con la Universidad, CESELSA ha 
traducido al lenguaje universitario 
sus necesidades para obtener asf de 
los organismos académicos estudios 
y productos que pudieran entroncar- 
se en su actividad de una forma: 
efectiva y real. 

La colaboración entre CESELSA 
y la Universidad comienza en el año 
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1980, de forma que en la actualidad 
mantiene una actividad en investiga- 
ción con los siguientes departamen- 
tos universitarios: Cátedras de pro» 
cesado de Señal y de Microondas de 
la ET.S.I. Telecomunicación de 
Madrid, Cátedras de Microondas, de 
Antenas y Programación y de Ra- 
diolocalización de la E.T.S.!. de Te- 
lecomunicación de Barcelona, Cáte- 


dra de Aplicación de Matemáticas ' 


de la E.T.S.!. Aeronáuticos de Ma- 
drid. 


a 





EESA SE INCORPORA ACTIVA- 
MENTE AL PROGRAMA FACA. 
EESA que tuvo una participación 
muy destacada en el desarrollo y en 
los estudios preliminares del progra- 
ma FACA, con cuyo motivo mantu- 
vo contactos con todas las grandes 
industrias norteamericanas que cola- 
boran en el F-18, va a fabricar con 
licencia de la casa Kayser dos siste- 
mas electrónicos muy importantes 
de dicho avión. 

Se trata del HUD (HEAD UP 
DISPLAY) y del MULTIPURPOSE 
DISPLAY INDICATOR. El primero 


- da en el cristal delantero de la cabi- 


na del piloto una representación de 
los principales datos de vuelo. El 
otro da estos mismos datos más 
completos en una pantalla. Estos sis- 
temas son de los más sofisticados y 
de más alta tecnología de los avio- 
nes modernos. El contrato con 
KAYSER lo obtuvo EESA en com- 
petencia con otras industrias nacio- 
nales, que también están colaboran- 
do en el programa FACA. Este con- 
trato va a dar lugar a un aumento 
de puestos de trabajo en EESA, pa- 
ra personal altamente cualificado. 





POSIBLE CREACION DE UN HOL- 
DING ELECTRONICO DENTRO 
DEL IN!. Las industrias electrónicas 
o relacionadas con ella, que pertene- 
cen al IN!, se unen en una superin- 
dustria que se denomina INISEL. Se 
agruparán en ella Experiencias 1n- 
dustriáles, S.A. (EISA), de Aranjuez; 
Equipos Electrónicos, S.A. (EESA), 
del Polígono industrial de San Fer- 
nando de Henares; Empresa Nacio- 
nal de Optica, S.A. (ENOSA), de 
Madrid; una rama de PIHER, que 
pasa a llamarse PIHER Electrónica, 
S.A. (PESA); I-CUATRO e ISEL. El 

capital de la nueva Empresa será del ' 
INI al 100%. Esta medida evitará la 
gran dispersión de esfuerzos que ha- 
bía anteriormente, y al mismo tiem- 
po clarifica las relaciones financieras 
y económicas existentes entre estas 
Industrias. 


Lo expuesto no impide que haya 
otras aproximaciones entre dos O 
más industrias del holding, o con 
industrias que, aun cuando no perte- 
nezcan al mismo, sean del INI. La 
filosofía de estas uniones es tratar 
de reforzar la industria electrónica 
en España. Para la industria aeroes- 
pacíal, esto es de graninterés, ya' que 
en los productos aeronáuticos (avio- 
nes, misiles, satélites, etc.), la elec- 
trónica tiene un papel primordial. 
Desgraciadamente, hasta ahora, he- 
mos dependido del extranjero en el 
campo de la electrónica. MM 
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LOCKHEED CONCLUYE EL TE- 
LESCOPIO ESPACIAL “HUB- 
BLE”. Lockheed ha completado la 
integración de las principales estruc- 
turas para el telescopio espacial 
“Hubble” de la NASA, que por el 
tamaño del espejo y la calidad óp- 
tica hacen que sea uno de los instru- 
mentos astronómicos más grandes y 
precisos hasta ahora producidos. 

El telescopio Hubble funcionará 
fuera de la atmósfera terrestre y 
será capaz de “ver” mejor y con 
mayor claridad que cualquier otro. 
Asimismo, detectará más partes del 
espectro electromagnético como la 
radiación infrarroja y ultravioleta, 
que se absorbe por la atmósfera 
antes de alcanzar la superficie terres- 
tre. 

Denominado así en honor del 
astrónomo americano'Edwin P. Hub- 
ble, el telescopio espacial está pro- 
visto de cinco. instrumentos cientí- 
ficos y de un espejo primario de 
21,62 metros. Es de destacar la ex- 
cepcional calidad y precisión del sis- 





del 


telescopio espacia! 
“HUBBLE”. 


. Montaje final 
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tema Óptico de modo que si el espe- 
jo estuviera dimensionado a escala 
ampliada con respecto al tamaño de 
la tierra, ninguna de las grandes cor- 
dilleras se elevaría más de 1,15 me- 
tros desde el punto más bajo. 

Uno de los logros técnicos más 
importantes en el programa del te- 
lescopio espacial es el desarrollo de 
su preciso sistema de orientación o 
apuntamiento. Con .el empleo de 
una combinación de giroscopio me- 
didores de la velocidad angular de 
los virajes, ruedas de reacción, dis- 
positivos de seguimiento de las es- 
trellas y precisos sensores de guiado, 
el telescopio puede apuntar con una 
exactitud de 0,007 segundos de arco 
o aproximadamente el equivalente 
de enfocar sobre una moneda desde 
una distancia de casi 500 kilóme- 
tros. 

El transbordador espacial Atlantis 
colocará en órbita el telescopio es- 
pacial Hubble en el verano de 1986. 
Su órbita tendrá unos 600 Km. de 
altura y 28,5 de inclinación respecto 
al Ecuador. 

Para las tareas de reparación y 
mantenimiento se dispondrá de un 
sistema por el que los astronautas 
podrán retirar los instrumentos an- 
tiguos y sustituirlos por otros dife- 
rentes o más modernos. Asimismo y 
con la ayuda del Atlantis se podrá 
hacer regresar el telescopio a tierra 


F 


para renovaciones más importantes 


y complicadas. Se estima que la vida 
operativa del telescopio Hubble será 
de unos 15 años o más, efectuán- 
dose mantenimientos periódicos. 

Además de su papel como inte- 
grador del sistema, Lockheed desa- 
rrolló y construyó el módulo de sis- 
temas de apoyo, que es el carenado 
cue contiene el conjunto del teles- 
copio Óptico y los 
científicos y proporciona todos los 
sistemas ésenciales para mantener al 
telescopio funcionando en el am- 
biente hostil del espacio. 


A A 





instrumentos 


RECEPCION DEL SEGUNDO CON- 
JUNTO DE LANZAMIENTO ARIA- 
NE. Al término de las pruebas del 
segundo Conjunto de Lanzamiento 
Ariane (ELA 2), realizado en Kuru, 
la Agencia Espacial Europea ha pro- 
cedido, el 1 de agosto de 1985, a la 
recepción de estas nuevas instalacio- 
nes y ha puesto dicho conjunto de 
lanzamiento a disposición de la So- 
ciedad ARIANESPACE para su 
explotación operacional. 

Este nuevo conjunto ¡de lanza- 
miento dará a Europa medios más 
modernos y más capaces, que permi- 
tirán el lanzamiento de las distintas 
versiones de ARIANE. La concep- 
ción de ELA 2 permitirá realizar 
dos lanzamientos en un intervalo de 
un mes, con una posibilidad de 10 
lanzamientos al año, y con menores 
costes de explotación. 

El nuevo complejo de  lanza- 
miento ELA 2, emplazado a proxi- 
midad del ELA 1, está constituido 
esencialmente por dos zonas distin- 
tas: la Zona de Preparación de los 
Lanzadores y la Zona de Lanza- 





Zona de lanzamiento del ELA-2. 
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El> mriódúlo.: de. potencia estará. e 


El provisto: de dos. paneles, solares. de 35] P 










E a 'metros,: 









| Ed STAR . -2.El. ELA. 
+ - Para o casos de -emerg ci: 























e LOCKHEED. > DISEÑA UN 'MOD 
a a LO DE POTENCIA DE 25KW: Los 





desarrollo”, 
será: colocada' en órbita baja y que 
del Shuttle (transbordador: espacial). 


Funcionará: como' una nave indepen: 


espacial en: órbita. td 








¿similares “al, que- “fue cóns- |] 
| “truido. por.. Lockheed. y. sometido: dal: 
- | prueba: icon éxito en el- espacio en] |. 
| asado. : Sir cla ae La 


osos de. poder. ofrecer. una. experi- o 
ientada tecnología que. Srigranidezca Ñ 


Max: Faget, directór, de Iniduétrias. . 
Espaciales, afirma: que. la; instalación. 4 


su: mantenimiento -: -Correrá” a. cargo: y 


diente, pero también: existe: la posibi- 
lidad de “acoplarse - a Una estación 





E al La estación espacial tripulada “Columbus”, 


a: A Eracion ESPACIAL TRIPU- 
vo | LADA. Lockheed se ha unido al 
A E equipo. dirigido por McDonnell Dou- 
e - Eo para. desarrollar y construir par- * 
a 1. te de la futura estación tripulada de 
E la NASA. 


La: Lockheed se une así a IBM, 


'Honeywell y RCA, como eebios 
principales - del 
«]-Douúglas, que. ha iniciado sus estu» 
«dios sobre la estación espacial para 
6 u 8 personas que operará a princi- 


equipo McDonnell 


pios de los años 90, 
La Honeywell está estudiando es- 


“tabilización y controles automáticos; 
la.IBM contribuye con su experien- 
cia en sistemas de ordenadores de. 
. vuelo, mientras la RCA examina te- 
pia «| mas de comunicación y rastreo, 
La energía: generada. por. los. dis- aa 
posttivos solares. constituye. úno' dé: . 
¡3 ve principales: cana a e 


La Lockheed apoyará los trabajos 


_del equipo en las siguientes áreas: 
-| control 
Y] ción y distribución, balancines de 
15.: “brújula, equipos y sistemas extra 
y vehiculares y diferentes cuestiones 


termal, potencia: de direc- 


4 peo relativas. al. habitáculo en el interior 





pm pace LAS Al 
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e 00 los módulos tripulados. También 
LJ asistirá al equipo con sistemas de 
E colla e integración de apoyo. 


o e : Ñ 2 , 
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El Ejército del Alre y sus 
¡dotaciones presupuestarias 
de la Ley 44/82 


FRANCISCO COLL QUETGLAS, Teniente Coronel de Aviación 











stamos a finales de 1985, 

momento oportuno para pre- 

sentar un breve análisis eco- 
nómico relativo a los recursos recibi- 
dos por el Ejército del Aire con 
cargo a la Ley 44/82 sobre dotacio- 
nes presupuestarias, así como la 
aplicación dada a los mismos. 


En este artículo se trata sobre: 

— Los créditos autorizados al 
Ejército del Aire durante los años 
1983, 1984 y 1985 con cargo a la 
Ley 44/82 de dotaciones presupues- 
tarias para inversiones y Soste» 
nimiento de 07.07,82, 

— Los presupuestos por Progra- 
mas del Ministerio de Hacienda y el 
PLAN PROGRAMA PRESUPUES- 
TO (PPP). 

— Perspectivas financieras del 
Ejército del Aire, 


RECURSOS FINANCIEROS ASIG- 
NADOS AL EJERCITO DEL AIRE 
EN EL PERIODO 1983-1985 


Resulta difícil recopilar los datos 
para presentar después unos cuadros 
homogéneos que permitan efectuar 
comparaciones debido a que desde 
1983, año en que entró en vigor la 
Ley 44/82, la Ley de Presupuestos 
ha adoptado un modelo presupues- 
tario diferente para los distintos 
años: de forma clásica o tradicional 
en 1983,. por programas en 1984 y 
por programas pero con forma dis- 
tinta del anterior en 1985. 

Agruparemos los gastos por su 
naturaleza, de esta manera podemos 
distinguir dos bloques, uno que 
comprende a aquellos créditos que 
los Mandos Logísticos y Direcciones 
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CUADRO I 
DOTACION LEY 44/82 PARA EL E. A. EN MILLONES 
DE PESETAS CORRIENTES 
(Fuente Presupuestos Generales del Estado) 


— GASTOS FIJOS 
| . MAPER 
. MAMAT 
. DINFA 
. DAE 










4.929 














SOSTENIMIENTO AVIONES 


11.273 | 12.654 | 14.707 


23.120 | 29.952 | 33.713 







COMBUSTIBLES 









COMBUSTIBLES DEUDA AÑOS ANTERIORES 






POTENCIACION Y MODERNIZACION 
(INVERSIONES) 











TOTAL LEY 44/82 
PARA EL E. A. 


53.870 | 68.091 | 73.134 | 


% DEL IMPORTE 
TOTAL DE LA LEY 


DETALLE INVERSIONES 
. Amortización FFB 

. Devolución anticipo Tesorería 

. Aviones F.1l 

. Aviones EF.18 (a fabricar en España) 

. GRAN VISITA 

. GEL 

. POTENCIACIÓN BASES AEREAS 

. POTENCIACION MAESTRANZAS Y PARQUES 
. MODAR 

. COMBAT GRANDE Ill 

. Polígono tiro 

. MODERNIZACIÓN F.5 

. Transferencia Patronato Casas 

. Aviones C.101 

. Combat Grande IV 

. Comunicaciones 




























23.120 | 29.952 ] 33.713 
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precisan para llevar a cabo la activi- 
dad del Ejército del Aire según las 
directrices fijadas en el PLAN 
ANUAL DE ACCION, y un segundo 
bloque en el que incluimos solamen- 
te los créditos cifrados para la finane 
ciación del PROGRAMA DE PO- 
TENCIACION Y MODERNIZA- 
CION DEL EJERCITO DEL AIRE, 

En el primer Grupo distinguimos 
LOS GASTOS DE SOSTENIMIEN- 
TO DE AVIONES, los de COMBUS- 
TIBLES y los GASTOS FIJOS que 
comprenden a todos aquellos otros 
de funcionamiento distintos de los 
dos primeros. : 

Conforme a las definiciones ante- 
riores presentamos el CUADRO lI en 
millones de pesetas corrientes. 

Si pasamos las cifras del CUA- 
DRO 1 a millones de pesetas cons- 
tantes.de 1982 podemos presentar 
el CUADRO Il, que servirá mejor 
para comparar el total de la Ley 
44/82 con lo asignado al Ejército 
del Aire en términos reales, Se han 
tomado como índices de deflación 
los siguientes: 


Ptas. 1982-1983 .... 1,09 
Ptas. 1982-1984 . . 1,32 
Ptas. 1982-1985 . . 1,429 


El CUADRO Il expresa que los 
recursos autorizados al E.A. no se 
han visto beneficiados, en términos 
reales, del incremento anual acumu- 
lativo previsto, un 4,432 por 100 
(punto 1, artículo 2, Ley 44/82). Si 
efectivamente la dotación hubiese 
sido incrementada en dicho tanto 
por ciento, las disponibilidades hu- 
bieran sido como expresa el CUA- 
DRO III. 

Sin duda alguna podemos afirmar 
que en términos reales el Ejército 
del Aire dispone en 1985 de menos 
recursos que durante el segundo año 
de vigencia de la Ley 44/82, 


No es válido el razonamiento que 
se formula de vez en cuando de que 
al E.A. se le asignan créditos del 
Préstamo USA (FFB) para el sub- 
programa EF,18, ya que hasta la 
fecha soporta la devolución de los 
mismos con sus propios créditos, 
situación desde luego anómala y dis» 
torsionadora de la realidad, ya que 
de este modo el Préstamo USA se 


CUADRO 


TOTAL DISPUESTO POR EL E. A. DE LA LEY 44/82 








— GASTOS FIJOS 


— SOSTENIMIENTO 
AERONAVES 


— COMBUSTIBLES 
— POTENCIACION Y 


MODERNIZACIÓN 
INVERSIONES 






CONCEPTOS 1983 1984 1985 





TOTAL E. DEL AIRE 49.200 51.327 51.162 







% DE LA LEY DISPUESTO 
POR EL E. A. 


(1) Incluye deuda años anteriores. 


convierte para el que lo recibe en 
un auténtico Anticipo de Tesorería 
que empeña su futuro. 


LA ESTRUCTURA DEL PRESU- 
PUESTO POR PROGRAMAS 


Los Presupuestos Generales del 
Estado, a partir de 1984, se han 
venido presentando POR PROGRA- 
MAS. El relativo al Ministerio de 
Defensa, en general, y por consi- 
guiente el del Ejército del Aire, en 
particular, han adoptado la citada 
forma. 

Dicha forma no es la del PLAN 
PROGRAMA PRESUPUESTO (PPP) 
inicialmente prevista por el Ministes 
rio de Defensa en 1978, que definía 
los conceptos de PROGRAMA, 
SUBPROGRAMA Y ELEMENTO 
DE PROGRAMA, como se indica 
seguidamente. 


MILLONES DE PESETAS 1982 


TOTAL LEY 44/82 230.200 240.400 251.000 


21,39 


PROGRAMA: Agrupamiento in- 
terejércitos de SUBPROGRAMAS 
concurrentes al cumplimiento de 
una misión o función fundamental 
de la Defensa. 

SUBPROGRAMA: Conjunto 
equilibrado de Fuerzas y Organis- 
mos de Apoyo de un Ejército que 
son concurrentes a una función, 

ELEMENTOS DE PROGRA- 
MAS: Son componentes (Unidades, 
Organismos, etc,) bien identificados 
en medios de personal, material o 
infraestructura, capaces de realizar o 
representar una actividad por sí mis. 
mos. Deben permitir una imputa» 
ción o afectación fácil de costos. 

Según la anterior clasificación, 
los niveles serfan los siguientes: 


21,37 20,37 


PROGRAMA 
(NIVEL DEFENSA) 
FUERZAS OPERATIVAS 


CUADRO HI 


e % HUBIERAN | 5% TOTAL 
AÑOS ASIGNADOS | LEY [CORRESPONDIDO | LEY LEY 





230.200 


240.400 


250.000 


Y 151.689 154.238 21,37 721.600 
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SUBPROGRAMA 
(NIVEL EJERCITO) 
FUERZAS AEREAS 

COMBATE 


ELEMENTO DE 
SUBPROGRAMA 
ALA 11 


Este Sistema PPP, que es similar 
al existente en Francia (RCB) y en 
Gran Bretaña (PAR), está enfocado a 
hacer posible una estrategia de me» 
dios y procedimientos que permitan 
definir las acciones que deben em- 
prenderse para alcanzar los objetivos 
marcados y poder considerar los 
costos asociados a esas acciones, Es- 
te no es el sistema adoptado para 
los Presupuestos Generales del Esta- 
do en 1984 y 1985, 

Las directrices marcadas por el 
Ministerio de Hacienda para la es- 
tructura presupuestaria, siguen a 
grandes rasgos la norma tercera de 
la Orden Ministerial (Hacienda) del 
1 de abril de 1967, que textualmene 
te indica: “las dotaciones de inver- 
siones de cada Servicio aparecerán 
detalladas en función de programas, 
subprogramas, proyectos y Obras 
cuya relación tengan a su cargo, 
estableciendo la debida coordinación 
entre el programa de Inversiones Pú- 
blicas del Plan de Desarrollo y la 
actividad anual de la O 
ción” 

Teniendo en cuenta la anterior 
definición el Ministerio de Defensa 
autorizó para el Ejército del Aire en 
1985 los programas y subprogramas 
que a continuación se indican y 
que, como antes se ha dicho, nada 
tienen que ver con la definición de 
los mismos conceptos en el PPP, 


PERSPECTIVAS FINANCIERAS 
DEL EJERCITO DEL AIRE 


Según la anterior estructura la 
distribución de los recursos del E.A. 
de la Ley 44/82 en millones de 
pesetas de 1982 para el año 1985, 
ya expuestos anteriormente en el 
Cuadro Il, es conforme expresamos 


CLAVE PROGRAMA 


ADMINISTRACION 
GENERAL E.A. 


FUERZAS 
OPERATIVAS E.A. 


POTENCIACIÓN Y 
MODERNIZACION 
E.A. 


APOYO LOGISTICO 
AL PERSONAL E.A. 


APOYO LOGISTICO 
AL MATERIAL 


FORMACION DEL 
PERSONAL E.A. 


- ASISTENCIAS 
HOSPITALARIAS E.A. 


 SUBPROGRAMA 


Amortización FFB. 


Devolución Anticipo Tesorería. 


Administración. 
Solemnidades, Protocolo. 


-PPIP (Programa Plurianual de In- 


versiones Públicas). 
Personal. 


Munición de consumo. 
Combustibles, 

Transportes. 

Fondo atenciones generales. 
Personal. 


Po AVIONES MIRAGE Fl. 
2 GEL (Guerra Electrónica). 
- Potenciación de Maestranzas. 
Potenciación de Bases. 
- Reserva de Guerra. 
Sa Combat: Grande IIL 
Polígono. de Tiro A/T. 
dl Modernización ES. 


Plan. .de Comunicaciones. 


Blancos Aéreos. 


Combat Grande XV. 
Personal. 


Vestuario... 
Alimentación. 


Acción Social, 


PPIP. 

Personal. 

Mantenimiento - Armamento. 
Mantenimiento Material. 
Mantenimiento ieáchaa. 
Apoyo : específico” al Sostenimiento. 
Mantenimiento . F. l. 

Personal. : 


Perfeccionamiento del Personal. 
Formación inicial Oficiales y 
Suboficiales. * 

Instrucción tropa. y marinería, 
PPIP. E 
Personal, 


Hospitalidades, 
PPIP. 
Personal, 





Programas y subprogramas para el E.4. en 1985. 


CUADRO IV 


ADMINISTRACION GENERAL * 
FUERZAS OPERATIVAS 


PROGRAMAS. e 


|. 1983 1984 | 1985 


POTENCIACIÓN Y MODERNIZACIÓN * 


MATERIAL - 


" [APOYO LOGISTICO PERSONAL * a Les 
APOYO LOGISTICO MATERIAL * Ñ | , 
FORMACION PERSONAL a 

a ASISTENCIAS HOSPITALARIAS | 


cantidades siguientes para el progra- : xs 49200 151.327 | 51.162 
ma EF.18 (ver cuadro V). qe A IA a 


seguidamente en el Cuadro IV, 
Con cargo al Préstamo USA, cré- 
ditos del FFB, se han abonado las 
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Si tratamos de resumir los con- 
ceptos en los grupos: GASTOS 
FIJOS. SOSTENIMIENTO AVIO- 
NES, COMBUSTIBLES, INVERSIO- 
NES y CREDITO FFB en millones 
de pesetas corrientes de cada año, 
según vimos en el Cuadro I, tene- 
mos el Cuadro VI. 


Observando los presupuestos que 
consideramos no podemos deducir 
cuáles van a ser las perspectivas fi 
nancieras futuras del Ejército del 
Aire. Sabemos que, en términos rea- es A ES 
les, sus recursos no han sido incre- | |. GASTOS EN 2.995 | 14.025 | 17970 
mentados, y el PROGRAMA DE | |... SOST: :AVIONE 11.273 | 12.654 14.707 
MODERNIZACION permanece es- | | IMBUSTIBLI Zoco] ALA60(5)]- 6.744 
tancado; ¿qué sucederá en el futu- o ci ÓS qe 
ro? En buena medida dependerá del | É + ———_ ——Y_—_— 
tratamiento que se dé al Préstamo |. 53.870. | 68.091 |. 73.134 
USA aclarando su verdadera natura- | | lo a lo 
leza, de A | 

Por otra parte, mientras no se ] 8.2242) |: :6:560(3)|: 111.125 (4) 
detallen en el presupuesto los ““sub- | | EEN | | 0 E E 
programas” con su financiación pre» | | ISPUEST go. | o7a6si | 1sanso 
vista en el tiempo, es decir, se desa- | F —___— A E ERES AA 
rrolle la fase de programación pre- 
vista en el PEC, no se podrán efec. == 41 e 
tuar estudios ni análisis comparati- Coeficientes. actualizados: ES 
vos, pero esto es materia de otro i S rasa 1982-1983" sesos 1 qee 
artfculo que procuraremos presentar | 
en Otro momento. Y 


ES El 06 





19s: s anterio ores. 


er. Pombardeo' aéreo obre el enemigo: 


luego: de: dos d ] 15 li ' q graf a Es os de la zona rebelde, se decidió el 


| eS 
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IGNACIO MARTINEZ EIROA. Teniente General de Aviación 


odo accidente tiene su origen 

en las fuerzas de la Naturale- 

za O en el hombre, o en una 
acción combinada de ambos, Los 
accidentes causados por el hombre 
son Superiores en número, aunque 
no siempre en magnitud. 

El hombre puede provocar acci- 
dentes directa o indirectamente, por 
medio de las máquinas, de cuyo 
diseño y fabricación es responsable. 

Accidente es, por definición, una 
alteración del orden regular de las 
cosas y debemos estar convencidos 
de que los accidentes cuya causa es el 
nombre pueden evitarse y que te- 
nemos la obligación moral de poner 
los medios y esfuerzos necesarios 
para conseguirlo, 

Voy a referirme a los accidentes 
de aviación, ' 

Si los que podemos hacerlo mira» 
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mos hacia atrás y estudiamos los 
accidentes que hemos sufrido, llega- 
remos a la conclusión de que en un 
tanto por ciento muy elevado fue» 
ron debidos a errores humanos, pro» 
pios o ajenos, pero humanos. 
Naturalmente, no siempre el fallo 
es del piloto; puede cometerse un 
error en cualquiera de los escalones 
de mantenimiento; un fallo en los 
organismos de control de vuelo; en 
la cadena de producción; en la pre- 
dicción meteorológica; el Jefe de 
formación puede cometer un error; 
otro piloto; un armero; son muchos 
los hombres que intervienen en la 
realización de un vuelo, cualquiera 
puede errar, O pueden coincidir va- 
rios errores. El piloto, que es el que 
paga la cuenta de los errores, no es 
más que el último eslabón de la 
cadena, Tenemos que ser conscien- 


tes de que nuestro deber moral es 
prevenir y evitar cada error. 

¿Quiere esto decir que no debe- 
mos aceptar el riesgo? De ninguna 
manera, Vivir es un riesgo y el que 
acepta la vida ha de aceptar el 
riesgo. Ahora bien, el riesgo es un 
concepto relativo, ya que es inversa- 
mente proporcional al conocimien- 
to. El Viti toreando y yo volando el 
Puma afrontamos un nivel de riesgo 
muy bajo, pero si en una mala hora 
se nos hubiera ocurrido permutar 
nuestras tareas ninguno de los dos 
habría sobrevivido. 

La vida es un riesgo desde el 
instante en que nacemos, pero no 
un riesgo incontrolado. Cuando un 
niño nace se produce la misma si- 
tuación que si cogemos una merluza 
viva y la depositamos, violentamen- 
te, en un rastrojo manchego. Un ser 
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vivo adaptado a la vida en un medio 
líquido debe, en pocos segundos, 
adaptarse a la vida en un medio 
gaseoso. Esta transición comporta un 
grave riesgo, pero el ser que nace 
está preparado para soportarlo, Po- 
demos decir que el “nivel de con- 
trol” es proporcional al “nivel de 
riesgo”. Si el parto se adelanta arti- 
ficialmente un par de días, el riesgo 
aumenta, pero sigue estando bajo 
control; si se adelanta ocho días, el 
nivel de riesgo supera el nivel de 
control y hay que empezar a pensar 
en el milagro; si se adelanta un mes 
el nivel de riesgo es inaceptable, 
supera ampliamente el nivel de con- 
trol y si el niño sobrevive es porque 
el milagro no tiene límites. Podemos 
”vivir peligrosamente” aceptando el 
lema de Gabriel d'Annunzio, pero 
no debemos “ vivir milagrosamente” 
y mucho menos aceptar que vivan 
milagrosamente nuestros subordina- 
dos. 

La vida es una escalera que hay 
que subir peldaño a peldaño y em- 
pleando la técnica adecuada; hacién- 
dolo asf las posibilidades del hom- 
bre casi no tienen límite, Aceptar 
un nivel de riesgo por encima del 
nivel de control puede admitirse a 
escala individual (un torero, un tras 
pecista, o un piloto de fórmula 
uno), pero no cuando se trata de 
una organización, salvo en el caso 
de recibir una orden concreta: “el 
Oficial que tenga orden absoluta de 
conservar su puesto, a toda costa lo 
hará”. | 

Debemos entrenar a nuestros pilo- 
tos para la guerra, lo cual comporta un 
riesgo, pero debemos hacerlo de for- 
ma tal que el nivel de riesgo no 
supere el nivel de control. Es prefe- 


5h 

uando uno es 
Teniente la osadía y 
el arrojo son virtu- 
des, mientras que 
para un Coronel 
Jefe de Ala lo son la 
reflexión y la pru- 
dencia * 





fible hacer la guerra con tripulacio- 
nes un poco menos entrenadas que 


no hacerla por haber perdido nues-- 


tros aviones y tripulaciones en 
tiempo de paz. Ya sé que esto es 
una situación límite que afortunada- 
mente no se da en la práctica, pero 
lo cito como pincelada impresionista. 
Mi tesis, discutible, por supuesto, es 
que una Fuerza Aérea bien equipada 
y Organizada, con un plan de ins- 
trucción adecuado puede alcanzar 
un altísimo nivel operativo con un 
porcentaje de accidentes mínimo. 
Creo que debemos aceptar que el 
nivel de instrucción alcanzado y el 
número de accidentes no están en 
razón directa. Existe relación entre 
el número de horas voladas y el de 
accidentes sufridos, pero esto es con- 
siderando una Unidad concreta, no 
un conjunto de Unidades. En una 
Unidad concreta cuanto mayor sea 
el número de horas voladas mayor 
probabilidad hay de que alguien co- 
meta un error (repito que “alguien” 
no es necesariamente el piloto), pe- 
ro esta probabilidad es creciente en 
números totales y decreciente en 
porcentajes, es decir, se producirán 
más accidentes en las diez mil pri- 
meras horas que entre las noventa y las 
cien mil (haciendo abstracción del 
envejecimiento del material) si ha- 
cemos las cosas bien, si vamos acu- 
mulando experiencia colectiva e in- 
dividual, si cada error cometido nos 
sirve para evitar errores futuros, si 
vamos creando escuela, si lo que 
aprende cada hombre lo transfiere a 
los demás, si se actúa de una manera 
constante sobre cada factor de ries- 
go para eliminarlo si es posible, o al 
menos reducirlo, Se me puede argúir 
que hay factores aleatorios sobre los 
cuales no es posible actuar, pero 
esto sólo es cierto en parte, pues 
muchos factores aleatorios son con- 
trolados por medio de la inteligen- 
cia. La viruela, la terrible “peste 
roja”, dejó de ser un factor aleato- 
rio en la vida de la humanidad 
cuando se descubrió la vacuna anti- 
variólica, Se podrían citar miles de 
ejemplos, El avance científico de la 
humanidad puede medirse por el 
número de factores aleatorios que 
dejan de serlo. Lo único que se nos 
exige es hacer buen uso de la técni- 
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56 
y ae me entre- 
nar a nuestros pilo- 


tos para la: guerra, 
pero de forma tal 
que el nivel de riesgo 
no supere el nivel de 
control Y 


ca, porque, naturalmente, si no 
quiero no me vacuno y entro en 
“fuera de control”. Pero un buen 
Jefe de Unidad debe vacunar a to» 
Jos sus hombres, 

- Si recurrimos a un modelo mate- 
mático muy simple tenemos hasta 
ahora como datos el número de 
accidentes y un determinado nivel 
Operativo que queremos alcanzar; 
debemos aceptar que no podemos 
deducir la relación entre ellos por- 
que la ecuación tiene más factores. 
Uno de ellos importantísimo en to» 
da actividad humana: el tiempo. 
Otro la materia prima de que par» 
timos: el hombre, el piloto, ¿Qué 
nivel de experiencia tiene? ¿Qué 
edad? ¿Qué características psicofísi- 
cas? 

Si tomamos como constante un 
determinado nivel operativo, el núme- 
ro de accidentes será mayor cuanto 
menor sea el tiempo de que dispo» 
nemos para alcanzar ese nivel —ten» 
dremos que subir la escalera de dos 
en dos peldaños y cuanto menor 
sea el nivel de experiencia del que 
partimos (en la Segunda Guerra 
Mundial la fuerza de bombardeo 
aliada se vio en la necesidad de: 
instruir pilotos en muy poco tiempo 
y enviarlos al combate; la conse- 
cuencia fue que perdieron más avio- 
nes en despegues y .aterrizajes que 
efectuando bombardeos). 

Podemos llegar a la conclusión de 
que si disponemos de tiempo, del 
suficiente número de horas de vuelo 
y partimos de pilotos con un nivel 
de instrucción adecuado a la tarea 
que vamos a exigirles, y empleamos 
la técnica precisa, disminuiremos el 
nivel de riesgo o, mejor dicho, ire- 
mos equiparando el nivel de riesgo 
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al nivel de control. ¿Podemos actuar 
sobre los factores expresados? Creo 
que en gran parte sí. 

El tiempo debemos considerarlo 
en dos aspectos: colectivo e indivi- 
dual, ¿Disponemos de tiempo colec- 
tivo? ¿La Organización dispone de 
tiempo? Podemos contestar que sí, 
puesto que no estamos en una situa- 
ción de crisis, 

¿Disponemos de 
tiempo individual” 
¿Dispone cada uno 
de nuestros pilotos 
del tiempo necesario 
para alcanzar el ni 
vel operativo desea- 
do con un riesgo 
mínimo? Sí, si la 
Organización se 
preocupa de que así 
sea, si le asegura la 
permanencia en Uni- 
dades el tiempo 
conveniente. Esto 
nos obligará a seguir 
un criterio de espe- 
cialización que  su- 
pondrá ciertas limita- 
ciones para el indi- 
viduo, pero que pro- 
porcionará mayor 
eficacia con mencar 
coste. 

Otro aspecto a 
considerar es el de 
las horas de vuelo 
. por piloto y año. Si 
se determina —pre- 
vio el adecuado es- 
tudio— que un pilo- 
to medio debe volar 
—en un avión con- 
creto— N horas al 
año para mantener 
un nivel operativo 
minimo y vuela de 
una manera conti- 
nua, pero sin alcanzar nunca ese 
mínimo de horas previsto, en la 
Unidad que esto ocurra el nivel de 
riesgo se mantiene siempre por enci- 
ma del nivel de control. Para evitar 
que dicha situación se produzca ha- 
brá que ajustar la plantilla de pilo- 
tos al número de horas de vuelo que 
la Unidad efectúa al año. Y el pilo- 
to que por razón del puesto que 
ocupa en la Unidad no pueda efec- 
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tuar el mínimo de horas establecido 
para los pilotos operativos deberá 
cumplir su Plan de Instrucción en 
los Escuadrones de Entrenamiento, 
con lo cual no restará horas a los 
pilotos operativos y no estará vo- 
lando constantemente con un nivel 
de riesgo inaceptable. 

Con respecto al factor ““experien- 
cia previa” también es posible adop- 





Un adecuado entrenamiento rebaja el nivel de riesgo. 


tar un método que mantenga el 
nivel de riesgo en los límites acepta- 
bles, procurando que los pilotos vas 
yan acumulando horas de vuelo y 
adquiriendo experiencia de forma 
gradual, no ocupando vacantes en 
las Unidades equipadas con aviones 
avanzados hasta tanto no hayan ade 
quirido el suficiente dominio de 
aviones de menor nivel. Subir la 
escalera peldaño a peldaño. 


Todo lo expuesto de nada servi- 
ría si cada uno de los escalones de 
mando, desde el Ejfe de pareja al 
Comandante de Ala no prestara una 
atención profunda y permanente ha» 
cia todos y cada uno de sus subordi- 
nados, para adquirir un conocimien- 
to completo de su trayectoria profe- 
sional; conocimiento que debe que- 
dar registrado detalladamente todas 
las vicisitudes, inci- 
dentes, accidentes, 
personalidad, etc., 
desde el principio 
de su vida aeronáu- 
tica, y que hará po- 
sible que los sucesi- 
vos mandos puedan, 
en cada momento, 
designar al hombre 
adecuado para que 
cada misión concre- 
ta se cumpla siem- 
pre con la mayor 
eficacia y el menor 
riesgo. 

Gracias, Teniente 
Coronel Rubio por 
haberme dado oca- 
sión para reflexio- 
nar (1). Como verás 
estamos de acuerdo 
en casi todo, tal vez 
el “casi” se deba a 
que a medida que se 
van ocupando esca- 
lones de mando más 
altos es preciso 
adaptarse a un nue- 
vo espectro de vir- 
tudes —es un satri- 
ficio que debemos 
estar dispuestos a 
aceptar— de tal for- 
ma que cuando uno 
es Teniente la osa- 
día y el arrojo son 
virtudes mientras 
que para un Coronel 
Jefe de Ala lo son la reflexión y la 
prudencia. 

Cuanto más fogoso es el caballo 
tanto más sereno debe ser su jinete 
si ha de llegar lejos. Y) 





(1) Nota de la redacción: El autor se 
refiere al artículo “Factor de Riesgo 
¿hasta dónde? ” del Teniente Coronel Ri- 
cardo Rubio Villamayor, publicado en el 
núm. 534, Junio 1985, por Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica. 
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Algunas consecuencias 
de la situación de España 





en el Atlántico 
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na vez más puede estar predestinada España a salvar la Civilización amenazada, como en 
el tercer Concilio toledano, en Trento, en las batallas de Las Navas, del Salado y de 
Lepanto, o a realizar grandes empresas universales, como las que la inmortalización en el 
Viejo y en el Nuevo Continente”. 


1.-—- Cuando se trata de exponer la 
importancia de España en el mundo 
por su situación geográfica, quizás 
lo mejor es recordar aquella frase 
utilizada en los viejos textos de geo- 
metría para demostrar lo indiscuti- 
ble *.. a la simple inspección de la 
figura... Así también, con la sola 
mirada a un mapa del mundo, es su- 
ficiente para comprender las tensio- 
nes que se generan sobre esta re- 


(Teniente General Kindelán, de su obra “Clima de Guerra”). 


gión, resultado de una posición que 
tanto incide en la geopolítica y 
geoestrategia mundial, sobre todo en 
este momento que vive nuestro pla- 
neta y convierte la región en “tan 
deseada y codiciable”. 

En cuanto al Atlántico, mar sur- 
cado aproximadamente por unos 
90.000 buques en su parte Norte y 
25.000 en la Sur anualmente, el grá- 
fico 1 muestra en un ejemplo res- 
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pecto al transporte de crudos su im- 
portancia, al ser por donde, como 
cordones umbilicales, transcurren las 
rutas vitales que abastecen de mate- 
rias primas a los países del Bloque 
Occidental, En él, España y sus islas 
atlánticas constituyen bases desde 
donde puede ejercerse una gran in- 
fluencia, jugando un importante pa- 
pel la Aviación basada en tierra, co- 
sa que ya demostró en la Il Guerra 
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Mundial, a pesar de la limitación de 
sus pobilidades comparadas con las 
de los actuales Medios, demostrán- 
dolo recientemente durante su corta 
intervención en las Malvinas. 

Curiosamente el Océano Atlánti- 
co se encuentra entre cuatro grandes 
triángulos; dos al Este: Europa y 
Africa, determinando su orilla O. los 
dos americanos del N. y S., todos 
unidos por una densa red de aero- 
vías (gráfico 2), Por el N. lo limita 
un espacio glaciar de extraordinario 
valor estratégico y en el S. por el 
continente Antártico de incalculable 
riqueza potencial centro de atrac- 
ción hoy de la atención mundial. 
Tiene, en sí mismo, las más radica- 
les diferencias. En su parte N. está 
influenciado por los EE.UU. que, 
con Canadá, constituyen los países 
más adelantados de la costa O., así 
igual Europa, en la margen E., se co- 
rresponde en el alto nivel económ:- 
co y técnico. Incluye por tanto el 
Atlántico en su parte septentrional 
el conjunto de países de mayor 
desarrollo, siendo la región del mun- 
do donde se ubica el más alto nivel 
de progreso —aparte de un limitado 
número ajeno a este mar— encon- 
trándose en sus orillas o directamen- 
te ligados a ellas los más importan- 
tes centros de producción. 

Por el contrario, a partir de esa 
área privilegiada, hacia el Sur se en- 
cuentran una serie de países en vías 
de desarrollo y algunos con profun- 
dos problemas sociales, económicos 
y políticos que ofrecen una difícil 
problemática, hoy, en el violento 
desarrollo de los acontecimientos, 
Zona donde la atomización de Esta- 
dos, muchos artificiales, con profun- 
das tensiones la mayoría creadas y 
dirigidas desde muy lejos, constitu- 
yen un insospechado futuro en los 
acontecimientos que puedan produ- 
cirse en este mar, vertiéndose en sus 
aguas mucha carga negativa desde 
las orillas, 

Consecuentemente el Atlántico 
no puede considerarse parcialmente 
en áreas. La dependencia del Norte, 
de la seguridad en el Sur, hacen a es- 
te Océano indivisible para cualquier 
Plan Estratégico, ' 


2.— En la esfera sociológica del área 
atlántica se producen profundos 
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problemas, consecuencia en unos ca- 
sos de factores negativos generales, 
y en otros de situaciones particula- 
res. Existen en todos, un progresivo 
aumento de la violencia y un esfuer- 
zo por atraer a la juventud, por me- 
dios fáciles como droga, dinero e 
ideología que logran quebrar esque- 
mas tradicionales, obteniendo así 
fieles seguidores que actúan como 
ordener los directores de escena, Es- 
te momento de la violencia se sufre 
de forma especial en el Tercer Mun- 
do, donde sus efectos, fácilmente 
son capaces de alcanzar altos niveles 
por su rapidez y contundencia, lo 
cual representa un signo muy negati- 
vo que incide en forma grave sobre 
el área atlántica. Lógicamente cuan- 
do en una Nación se producen dis- 
cordancias interiores, generadoras de 
reacciones violentas contra el Orden 
constituido debe preguntarse quie- 
nes son los que se benefician de sus 
resultados. 

En el Atlántico se encuentran los 
países más avanzados y libres fren- 
te a otros que aún viven en atraso 
extremo y sin libertades, situación 
ésta que es aprovechada por influen- 
cias exteriores que chocan entre si, 
apoyándose en las profundas dife- 
rencias de los niveles sociales, En las 
márgenes africanas e iberoamerica- 
nas, son diversos los palses someti- 
dos a dos presiones. una de un cier- 
to neocolonialismo económico y 
otra, una rigida tiranía ideológica, 
Entre estos dos polos se debaten sus 
esquemas que no logran situarse en 
el rumbo correcto, 

Iberoamérica arrastra la triste di- 
visión en tantos Estados, en algunos 
casos verdadera atomización, cir- 
cunstancia que apoyaron aquellos a 
quienes favorecía la partición, a pe- 
sar de los intimos lazos que los 
unen por etnia, lengua, cultura, his- 
toria y religión. Su individualismo, 
heredado, es causa en otras de la se- 
paración existente. La población, de- 
be recordarse, es de unos 300 millo- 
nes que puede doblarse en menos de 
medio siglo, lo cual puede modificar 
el cuadro sociológico actual positiva 
o negativamente, dependiendo en 
parte de cómo evolucione el desa- 
rrollo económico y tendencias polí- 
ticas en ese violento crecimiento hu- 
mano. 


Las convulsiones en sus compor- 
tamientos son, casi por lo general, 
consecuencia de esa penetración de 
ideologías que fácilmente se asimi- 
lan por el choque de las acentuadas 
diferencias en los niveles sociales, lo- 
grando ya instalarse, con fuerte po- 
der físico, en una región de las más 
sensibles de la orilla O., el Caribe, 
donde se encuentra el acceso más 
utilizado al Pacífico. 

Por lo que puede significar en un 
próximo futuro y en especial sobre 
el Atlántico Sur, debe destacarse la 
hermandad por lazos étnicos, cultu- 
rales, lengua y religión de dos paises: 
Brasil y Angola, situados frente a 
frente en cada orilla y poseedores 
de una significativa fuerza potencial. 

En Africa la mayoría de los Esta- 
dos han llegado a serlo de forma ar- 
tificial, productos de límites colo- 
niales que en nada han tenido en 
cuenta las diferentes regiones natu- 
rales, agrupando por el contrario tri- 
bus en algunos casos de rivalidad 
histórica, áreas sin conexión alguna, 
seres sin relación étnica, histórica, 
cultural e incluso religiosa, Países 
que al lograr su independencia exa- 
cerban un espíritu nacionalista sin 
base alguna, tomándolo como catali- 
zador que es aprovechado por gru- 
pos de ideas radicales y, sobre todo, 
con la dificultad de no contar con 
un número de personas preparadas 
para dirigir sus Gobiernos. 

Esta breve descripción general del 
aspecto sociológico del área atlánti- 
ca, nos muestra que en muchos ca- 
sos constituye campo abonado pára 
el desarrollo de fuertes tensiones so- 
ciales que fácilmente se extienden a 
las zonas más inmaduras. 





En lo económico las extremas di- 
ferencias en sus niveles, tipos y regí- 
menes, constituyen otra razón de las 
discordancias que se producen en las 
orillas atlánticas., El Sur ha servido, 
con el suministro de sus riquezas, 
para que el Norte alcance ese es- 
plendor que lo distancia de aquellos 
que tanto ayudaron a su prosperi- 
dad a pesar de lo cual, en muchos 
casos, parece existir interés en que 
los países pobres no alcancen un ni- 
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vel técnico elevado que ponga en 
peligro el suministro de materias pri- 
mas. : 

La América anglo-sajona es rica y 
estable, en ella los EE.UU. constitu- 
yen la principal garantía financiera 
de Occidente. Frente a esa orilla en 
el E. se encuentra Europa que atra- 
viesa una fase difícil en su conjunto, 
aunque con algunas saneadas indivi- 
dualidades. El panorama desde Méji- 
co al Sur, con el continente africa- 
no, es ciertamente oscuro. En estas 
áreas se materializa la tensión N.-S. 
que justifican por ser el N. con la 
cuarta parte de la población, la que 
disfruta del 80% de la renta mun- 
dial. 

Iberoamérica, de la que se ha di- 
cho es “un mendigo sentado sobre 
un montón de oro”, efectivamente 
es dueña de enormes riquezas en 
materias primas. Sólo en recursos hi- 
dráulicos es muy superior a los 
EE.UU. y Canadá juntos, pero sólo 
llega a explotar un 20% de esos va- 
lores, Practicamente los países ibe- 
roamericanos exportan la casi totali- 
dad de sus producciones, lo cual 
convierten las economías en dirigi- 
das, quedando su bienestar a merced 
de la competencia, falta de mercado 
O crisis temporal, 


La balcanización ha impedido, en 
algunas regiones, hacer frente a esos 
fallos en la planificación económica. 
Es indudable que con unos plantea- 
mientos más acordes con el momen- 
to actual, alejados de influencias so- 
cio-políticas, se habría podido alcan- 
zar una regionalización vital para el 
desarrollo general, Falta el paso de 
vencer pequeñas diferencias vecina- 
les para poder, en una reunión de 
intereses, colaborar con sentido úni- 
co al beneficio común. Hoy la fuer- 
te crisis económica incide violenta- 
mente en las tensiones socio-políti- 
cas internas que llegan a traspasar 
sus fronteras. 

Respecto a Africa, está aún más 
acertadamente indicada la frase que 
se recordaba hecha sobre Iberioamé- 
rica, pues los africanos se encuen- 
tran sobre un suelo riquísimo y aún 
algunos pueblos viven casi en la 
edad de piedra, 

Con una riqueza que sólo en re- 
cursos hidráulicos es el 30% de la 


mundial, del que llegan a explotar 
una cantidad irrisoria, quizás no lle- 
gue al 2%, así como los valores de 
cobre, manganeso, hierro, petróleo, 
hulla y los inmensos recursos agríco- 
las hacen a este continente el futuro 
rival del Iberoamericano. Pero en él 
se producen intensos choques socio- 
políticos consecuencia de esos desfa- 
ses económicos. 

Por tanto Iberoamérica y Africa 
constituyen dos Continentes de fun- 
dadas esperanzas, pero exige intro- 
ducir drásticas modificaciones en sus 
planteamientos y programas nacio- 


Gráfico 1.— 


nales para hacerlos más amplios, con 
metas profundas a largo plazo. Con- 
secuentemente se establecen tensio- 
nes producidas por el factor econó- 
mico que se proyectan en lo social 
y político de cada país con influen- 
cia, fuertemente negativa, para el 
conjunto atlántico. 


* * * 


El factor político contiene en es- 
ta región una mayor carga de ten- 
siones respecto a lo señalado, en 
líneas generales, sobre lo social y 
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económico al estar íntimamente in- 
terrelacionada su propia problemáti- 
ca política con las derivadas de esas 
características socio-económicas 
existentes y más aún por la influen- 
cia que en él ejerce el actual enfren- 
tamiento de los dos Bloques. El 
Atlántico, no hace mucho tiempo, 
fue un lago británico hasta que pa- 
só a manos estado-unidenses, trascu- 
riendo los años plácidamente en 
base a esa seguridad pero, reciente- 
mente, en sus orillas ha . aparecido 
una fuerza extraña al área que altera 
las constantes establecidas, 





Unos 850 millones de toneladas de crudos entraron en el Atlántico 
durante 1983, mostrándose en el gráfico las direcciones de las rutas marítimas a través 
de las cuales fueron transportados. (Datos de B P.) 


Los países de ambas orillas ofre- 
cen un abanico con un amplio vari- 
llaje de circunstancias particulares, 
cada una con sus propias incidencias 
en las que puede apreciarse un avan- 
ce de lo negativo lo cual modifica 
esquemas en vigor hace muchos 
años, con la consecuencia de que en 
este Océano la posición de Occiden- 
te ya no se la puede considerar 
exactamente igual, 

Los dos triángulos, América del 
Norte y Europa, unidos por intere- 
ses comunes, mantienen sobre el 
Atlántico la mayor atención siendo 
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sus políticas, en líneas generales, 
conforme con las exigencias que 
condicionan las rutas vitales que les 
permite conservar e incrementar sus 
altos desarrollos y bienestar. 

Los EE.UU. se preocupan por el 
N. del Continente ya que al E. se 
encuentra Europa, al O. mucho mar 
y experiencia por lo sucedido, no 
existiendo nada grave al Sur excepto 
todo aquello que pueda amenazar a 
una zona donde se encuentra el pa- 
so al Pacífico que por su sensibil:- 
dad e infraestructura resulta tan faá- 
cilmente vulnerable, Las reacciones 
en la crisis de los misiles de Cuba, 
Granada y prevención ante Nicara- 
gua son unos ejemplos. 

La Europa Occidental se encuen- 
tra sometida a ciertas tensiones con- 
secuencia de su crisis económica y 
por esa violencia que, dirigida desde 
lejos, trata de crear un estado de in- 
seguridad, ya que en ella aún se re- 
solverán los destinos del mundo. 
Apéndice de Asia, que se introduce 
en ese mar de tanto valor para la 
obtención de la supremacia mun- 
dial, se ve ciertamente amenazada, 
sin la necesaria unión entre los pal- 
ses para afrontar decididamente su 
propia defensa agravado por su geo- 
grafía al ocupar una posición débil 
hasta la firme muralla de los Piri- 
neos. La seguridad del Atlántico es 
tan vital que comparte con los 
EE.UU. la necesidad de una garantía 
total con la que se llega a la justifi- 
cación por parte britanica de reac- 
ciones como la llevada a cabo en las 
Malvinas. 


En Iberoamérica existe lo que 
podríamos definir como una altera- 
ción de las constantes ae los pue- 
blos. Se trata de una convulsión con 
una parte socio-económica muy jus- 
tificada y otra por lo difícil de apli- 
car teorías carentes del pragmatismo 
necesario para hacerlas viables, Ya 
Bolivar fracasó en su aspiración de 
unir a los pueblos hispanoamerica- 
nos, como así lo lograron al N. los 
anglosajones. Quizás el fracaso ocu- 
rrió por las mezquinas rivalidades 
personales apoyadas por intereses in- 
ternacionales. El resultado es el ac- 
tual. Países con fuertes tensiones 
por las razones anteriormente apun- 
tadas pero, también, causa del triste 
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individualismo hispano que tanto 
afecta a la unidad en el esfuerzo co- 
mún. No se trata aquí de llevar a 
cabo un estudio de las causas sino 
de sus efectos y lo que hoy existe 
es una situación con resultados de 
alto grado belígeno para el área, 

Igual que al Islam le desper- 
tó el petróleo, los países africa- 
nos fueron violentamente desperta- 
dos por la descolonización pero, 
desafortunadamente, no todos han 
llegado a poder asumir las responsa- 
bilidades que estas circunstancias 
conllevan por razones varias entre 
las principales las apuntadas ante- 
riormente en los factores socio-eco- 
nómicos, Sus esquemas políticos, en 
muchos casos, faltos de base y sin 
grupos preparados para poder 
desarrollar una acertada labor de go- 
bierno, no permiten la estabilidad 
deseada en áreas de tanto valor ac- 
tual como potencial, siendo presio- 
nado por ideas radicales que son tan 
facilmente absorbidas por los pue- 
blos sin ideales propios constructi- 
VOS, 

Resulta un área ideal para el radi- 
calismo que favorece la debilitación 
de zonas de alto valor para la seguri- 
dad, destacándose el cono Sur que 
con el Hispanoamericano además de 
su importancia permanente se veria 
tan acrecentada por un cierre de 
Suez y Panamá. 

Los factores que se interrelacio- 
nan a lo largo de las costas atlánti- 
cas son tan sensibles que obliga a 
considerar a este Océano como un 
teatro de unidad estratégica. 


3.— A través de todo lo expuesto 
sobre un mar de rutas vitales con 
pasos del máximo valor tanto en el 
N. y S., como en el E. y O., de 
orillas creadoras de tensiones que ya 
generan zonas críticas, se destaca la 
importancia de España por su situa- 
ción geo-estratégica, en esa forma de 
punta de lanza del apéndice europeo 
que desde Asia penetra en ese Océa- 
no. 

Hemos resaltado el valor de la se- 
guridad atlántica para Europa, pero 
no lo es menos también para el 
Atlántico la seguridad que le pro- 
porcionan a su vez los países occiden- 
tales europeos. Debemos repetir que 


en caso de conflicto existe gran di- 
ferencia en la seguridad de los dos 
posibles contendientes. Uno con su 
amplísima y profunda retaguardia y 
otro con un limitado “espacio —aquel 
que pudo salvarse de Yalta— te- 
niendo el mar tan próximo a sus es- 
paldas y flancos. En esa doble segu- 
ridad ATLANTICO-EUROPA, Espa- 
fia ocupa el punto central y es due- 
fía de un territorio que constituye la 
última esperanza de los europeos 
occidentales, tanto para su posible 
repliegue como para su reconquista. 
En ese espacio sólo se encuentra una 
línea de suficiente fortaleza que es 
la Cordillera Pirenaica y no existe 
mejor Base de Partida que el territo- 
rio al Sur de estos montes, 

Pero respecto al Atlántico la im- 
portancia de España cobra igual va- 
lor al contemplar su privilegiada si- 
tuación sobre un paso de la mayor 
importancia y como un balcón ex- 
tendiéndose sobre el mar con unas 
islas que miran hacia la entrada de 
la parte sur. Políticos y militares 
portugueses mantienen que su país 
constituye la parte atlántica de la 
Península Ibérica olvidando: 1.” El 
Golfo de Cádiz, 2.” Los magníficos 
puertos naturales gallegos, 3, Toda 
nuestra cornisa cantábrica y 4. Ol- 
vidan que para la aviación basada en 
tierra, salir al Atlántico sobrevolan- 
do el pequeño territorio portugués, 
es una cuestión de minutos, ' 

Desde España la seguridad atlán- 
tica puede encontrar un importante 
apoyo en las acciones aeronavales y 
las llevadas a cabo por la aviación 
basada en tierra ya que para éstas 
sus actuales radios de acción le per- 
mite unas amplias posibilidades, tan- 
to desde la península como desde 
las islas atlánticas, Así igual como 
Base Terrestre, Naval y Aérea, tanto 
para las acciones que la defensa del 
Atlántico como la de Europa exijan, 


España ofrece unas condiciones tan 
inmejorables, que la convierte en un 
área estratégica tan codiciada en un 
punto crítico de un supuesto en- 
frentamiento, lo cual hace imposible 
imaginar su aislamiento en una si- 
tuación neutral, Para ello tendría 
que contar con un poder económico 
y militar del que desgraciadamente 
no dispone. Su alineación ha de ser 
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Gráfico 2. Representación gráfica del tráfico aéreo tomando Europa como centro. 


por tanto con aquel con el que está 
ligado por numerosos condicionan- 
tes, entre ellos el geoestratégico y 
geopolítico. Alineación que en el ca- 
so de España por necesidades tecno- 
lógicas debería ser en todos los nive- 
les, 

Las grandes potencias tratan de 
ejercer su influencia sobre el Atlán- 
tico. Aunque todo esfuerzo de do- 
minio conlleva alguna intención eco- 
nómica, en este caso la razón sobre- 
pasa lo económico por la de domi- 
nio total socio-económico-político, 
produciéndose estas tensiones y cri- 
sis en las que cabría hacerse la tan 
repetida pregunta, ¿corresponde a 
una fase de la 11.2 Guerra Mundial 
que aún no haya terminado, o al pe- 
riodo inicial de la 1L.? que ya ha- 
bría comenzado? 


4.— Finalmente recordemos que Es- 
paña tiene una posición geográfica 
en el mundo totalmente privilegiada 
por lo que respecta al Atlántico y 


también por unir este espacio con el 
Mediterráneo, y que la geografía 
ejerce decisiva influencia sobre la 
geopolítica y geoestrategia, por tan- 
to impone sus naturales condicio- 
nantes. Para el caso que nos ocupa, 
el Atlántico, no puede evitarse que 
España figure en el centro de grave- 
dad del Mundo Occidental y a ello 
deberá supeditar su actitud, ' 

Muchas consecuencias pueden ob- 
tenerse de la situación geográfica de 
España en el Mundo y concretamen- 
te en el Atlántico. En relación con 
el momento actual de este Océano y 
esa situación, podemos destacar: 


1.2 La situación socio-económi- 
ca-política del Atlántico presenta 
una profunda problemática que pro- 
duce apreciable grado beligeno, lo 
cual obliga a considerar el Océano 
en todo su conjunto. 


2. Consecuentemente al mo- 
mento actual del mundo y a nuestra 
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situación geográfica, no es posible 
imaginar la neutralidad española en 
caso de conflicto entre las dos Su- 
perpotencias. 


3.” Su alineación lógica en la 
Alianza Atlántica aconseja pertepne- 
cer a ella en todos sus niveles, ' 

4.” Desde España puede ejercerse 
una importantísima influencia, sobre 
una amplia área atlántica, que le 
permite controlar un espacio, con 
carácter decisivo, principalmente la 
recepción de abastecimientos vitales 
a Europa, influencia en la que juega 
un papel relevante la aviación basa- 
da en tierra. 

5.” Esta situación de España y 
sus condicionantes exige el mayor 
refuerzo posible de sus FAS. Por lo 
que se refiere al Arma Aérea, el re- 
fuerzo no sólo debe serlo en unida- 
des de combate sino también en 
aviones que permitan "complementar 
y aumentar las posibilidades de los 
sistemas de alerta y control. 
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GONZALO O'KELLY PEREZ, Capitán de Aviación 


a idea del presente trabajo 

consiste en inducir a la re- 

flexión sobre la capacidad de 
los aviones de combate; más bien, 
sobre la parte de ella que realmente 
se utiliza, y sobre la política que se 
ha seguido al determinar las perfor- 
mances de velocidad que debía te- 
ner cualquier avión que se fuera a 
diseñar. 


Desde el mismo principio de la utili- 


zación del avión como arma la 
primera pregunta que se hacfa sobre 
cualquier modelo nuevo era ¿Cuál 
es su velocidad máxima? ; en aquel 
momento, cuando los aviones empe- 
zaban a atacar a otros aviones, rápi- 
damente se descubrieron las ventajas 
de una mayor velocidad que el opo- 
nente; la iniciativa pertenecía al po- 
seedor del avión más rápido, que, 
normalmente, podía escoger entre 
atacar o retirarse según lo aconsejara 
la situación. 


Este fue el criterio esencial sos- 
tenido por pilotos y constructores 
durante la | Guerra Mundial. 

El periodo entre guerras alentó 
aún más esta idea con la multitud 
de carreras, records y competiciones 
diversas que se realizaban en todo el 
mundo. En el aspecto militar, nació 
la idea de diseñar bombarderos tan 
rápidos que pudieran escapar de los 
cazas, y a su vez, cazas que los 
alcanzaran, 

La II Guerra Mundial no repre- 
sentó ningún cambio en este as- 
pecto, se seguía primando la veloci- 
dad; y se daba la circunstancia de 
que la velocidad de crucero estaba 
muy próxima a la máxima, después 
veremos la importancia de este he- 
cho. 

Durante la Guerra de Corea se 
emplearon, por primera vez, los 
reactores de forma generalizada, La 
velocidad máxima del Mig-15 y del 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Noviembre 1985 


F-86 (aproximadamente 0,9 MACH) 
era similar a la de crucero y, nor- 
malmente, operaban a su potencia- 
lidad máxima. Igualmente, los F-84 
y F-80 un poco más lentos, volaban 
a menudo a su velocidad máxima. 

Después de Corea, los americanos 
comenzaron a construir la serie 100, 
todos supersónicos: F-100, F-101, 
F-102, F-104, F-105, F-106, F-4 
(inicialmente se le llamó F-110), 
F-111, etc... En Europa, los france- 
ses fabricaron el Mystere IV y el 
Mirage III, y los ingleses el Light- 
ning. Los rusos, el Mig-19 y el 
Mig-21, ' 

En todas estas series de aviones, 
se procuraba aumentar la velocidad 
sobre el modelo anterior, hasta al- 
canzar el MACH-2 e incluso 2.2 que 
era la moda de la época; parecía 
cuestión de prestigio disponer de 
aviones que volaran a esa velocidad, 
desatendiendo a veces, otros aspec- 





tos igualmente importantes, del avión 
de caza. 

En la Guerra del Vietnam, los 
aviones de la categoría de MACH-2 
realizaron más de 100.000 salidas, y 
la estadística permitió sacar algunas 
conclusiones muy clarificadoras: 

1) No se registró un solo segundo 
de combate a MACH-2.2 

2) No se registró un solo segundo 
de combate a MACH-2 

3) No se registró un solo segundo 
de combate a MACH-1.8 

4) El tiempo total volado a ve- 
locidad > 1,6 fue de unos segundos 

5) El tiempo total volado a ve- 





fenómeno, y por qué las especifica» 
ciones de estos aviones incluian el 
MACH-2. 

Cuando se establecieron los plie- 
eos de condiciones de los cazas de la 
tercera generación, hacia 1976-78, 
hubo quien pidió MACH-3; sin em- 
bargo, esto era muy caro, reducién- 
dose en primera instancia a 2,5, 
aunque al sopesar los datos anterio» 
res, y comprobar que el MACH-2 
había sido superfluo hasta 1976 
¿qué utilidad tendría el MACH-2,5 
en los años siguientes? . Gracias a 
esta acertada valoración los expertos 
que formularon el pliego de especifi- 


20% de su velocidad de crucero, 
Con los de la serie 100, cuyo cruces 
ro está entre 0,95 y 0,95, y la máxi- 
ma alrededor de Mach=2 esto no 
ocurre, ya que es 2 6 3 veces ma- 
yor. Esta diferencia la marca la 
postcombustión. 

La velocidad de crucero es la que 
da un mayor radio de acción, pues 
aunque el piloto puede escoger volar 
a velocidad mayor O menor, consti- 
tuye un factor importante en el va- 
lor operacional del caza, ya que de- 
termina el tiempo de permanencia 
en la zona de combate, siendo lla- 
mada a veces, “velocidad de persis- 


El F-86 tenía una velocidad máxima similar a la de crucero (0,9 Mach aproximadamente) 


locidad > 1,4 fue de unos minutos 

6) El tiempo total volado a ve-= 
locidad > 1,2 fue de unas horas. 

Casi todas las misiones de comba- 
te se realizaron a alturas inferiores a 
20.000 pies y por debajo de MACH 
1,2. Se había gastado muchísimo 
dinero en el desarrollo de estos avio- 
nes, y no se estaba utilizando todo 
su potencial. 

En cuanto a nosotros, los que 
volamos en aviones con capacidad 
para MACH-2, sabemos perfecta- 
mente cuanto tiempo hemos volado 
a velocidad superior a 1,6. 

Vamos a tratar de explicar este 
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caciones para el nuevo caza ligero 
(F-16 y F-18), no incluyeron una 
velocidad superior a MACH-1,6. 

Hagamos un poco de historia; 
desde el Fokker de 1917 hasta el 
Spitfire y el Sabre, todos los aviones 
de caza volaron muy frecuentemen- 
te a su máxima velocidad; en otra 
época, “juntar las agujas”, o lo que 
es lo mismo, alcanzar la velocidad 
máxima, era corriente. Entonces, 
¿por qué los cazas a partir de la 
serie 100 no lo hacfan? . 

Todos los cazas, hasta el Sabre, 
tenían una velocidad máxima que 
no excedía en más del 10% o el 


tencia operacional”, 

En la figura 1, se dan los valores 
de altitud y velocidad, a los cuales 
un caza típico de la serie 100 es 
capaz de efectuar virajes con gés 
altos y medianos. En ambos casos la 
velocidad límite está muy próxima a 
la velocidad de crucero. Esta figura 
muestra también, que es imposible 
realizar maniobras con altos ge8s, 
manteniendo velocidad supersónica; 
la deceleración obliga al piloto a per- 
der altura o reducir la velocidad, si 
quiere mantener el viraje. 

Una consecuencia de todo esto se 
refleja en la figura 2, que indica la 
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Los F-84, 


persistencia Operacional en combate, 
suponiendo un radio de 200 NM. 
Están representados el número de 
gés sostenidos en determinadas con- 
diciónes de velocidad y altitud, clá- 
ramente se deduce que los máximos 
gés se obtienen a velocidades próxi- 
mas a la de crucero, Se observa tam- 
bién, que para librar un combate 
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con bastante frecuencia, volaban a su máxima velocidad. 


(virajes con más de 2 gés) es preciso | mantenerse por debajo de Mach-1,2. 


que la velocidad sea inferior a c) A velocidad supersónica, no se 
Mach-1, pueden librar más que combates 
Así pues, se puede afirmar que: | brevísimos. 


d) Tales aviones no pueden ser 
considerados capaces de realizar com- 
bates supersónicos. 

Por tanto, hay que distinguir en- 
tre cazas que vuelan a velocidad 


a) Los mencionados cazas pueden 
volar a velocidad muy alta, pero por 
muy poco tiempo. 

b) Para evolucionar con factor de 
carga mediano o elevado hay que 
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Tras la Guerra de Corea, el aumentar la velocidad es lo que impera. A esta idea obedece también el Mig-21 soviético. 
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Fig. 1.—Modelo de avión del período 1960-70, armamento 
mitad de combustible 
disponible. Condiciones de vuelo para poder evolucionar con 


completo, empuje máximo, 
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supersónica, y los auténticos cazas 

supersónicos, que aún no existen, 
Otro problema inherente a la 

capacidad de alcanzar Mach-2, es lo 


F-111, una de 
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caro del desarrollo de los aviones, 
así como su menor maniobrabilidad, 
autonomía y disponibilidad. 

La “manía” por el Mach -2, duró 





las respuestas norteamericanas a la lucha por la velocidad. 
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Fig. 2.—Modelo de avión del período 1960-70. Radio de 
acción, 200 NM, armamento completo, empuje máximo. Nú- 
mero de virajes estabilizados posibles. 


desde el inicio de la serie 100 entre 
1950-59 y el final de los setenta en 
que aún se diseñaron cazas capaces 
de alcanzar Mach-2,5, 

Con la aplicación de los motores 
de doble flujo (turbofán), pareció 
eliminarse parte del problema de 
escaso radio de acción de los avio» 
nes supersónicos, y en efecto, el 
radio de acción aumenta considera- 
blemente en subsónico, pero apenas 
varía a velocidades superiores a 
Mach-1. En la figura 3 está represen» 
tada la variación del radio de acción 
en función de la velocidad, su- 
poniendo una misión normal que se 
inicia a gran altitud (habiendo cam- 
sumido los depósitos externos para 
llegar a ese punto) y comprende un 
trayecto de ida a velocidad de crue 
cero, un viraje y medio en combate 
transónico y un trayecto de vuelta a 
velocidad Óptima; están representa- 
dos un caza de la serie 100 y otro 
moderno, 

Así pues, la velocidad máxima 
que interesa no es la teórica, sino la 
que realmente puede alcanzar en 
operaciones, teniendo en cuenta el 
consumo de combustible y la misión 
a realizar. 

Es obvio que existen, al menos, 
tres factores limitativos de la veloci- 
dad máxima, son los siguientes: 

|. Cuando la resistencia acrodiná- 
mica sea igual al empuje máximo 
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El Y-F17, prototipo del F-18, se olvida de velocidades superiores a Mach-2, realmente inaprovechables. 


disponible (F-100 y F-105). Este 
tipo de avión se llama de “empuje 
limitado”. 

2, Cuando no se puede alcanzar 
una velocidad superior por motivos 
de resistencia estructural (F-104), de 
los que se dicen que están “limi- 
tados'en n.. de Mach”. 


3, Cuando la configuración ope- 
racional obligue a ahorrar combusti- 
ble. El avión podría aumentar su 
velocidad, pero no lo hace para 
poder cumplir su misión y regresar a 
la base, Este es el limitado por “per- 
sistencia operacional”. 

En resumen, a lo largo de la his- 
toria de la aviación, la evolución de 
los cazas se caracterizó hasta aproxi- 
madamente 1955, por el aumento 
de sus velocidades máximas de cru- 
cero. Á partir de este momento, se 
estabilizó la VC mientras siguió 
aumentando la VM; la consecuencia 
fue que ésta perdió todo su interés. 
Entre 1965-70, los motores de 
doble flujo con postcombustión, 
aumentaron aún más esa diferencia. 
Los únicos que no cayeron en la 
trampa fueron los realizadores del 


programa del caza ligero de la 
USAF, el YF-17 voló a M-1,8 y el 
F-16 a poco más de M-1,9, que 
renunciaron a la instalación de en- 
tradas, de aire variable, con los que 
podría haber alcanzado Mach-2,5, 
haciendo así un avión de “empuje 
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Fig. 3.— Persistencia operacional, 1,5 vi- 

rajes a Mach < 1,2, Inicio de la misión 

en condiciones cap. ida a gran velocidad, 
regreso a velocidad óptima. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Noviembre 1985 


limitado”, en vez de uno limitado 
en “persistencia operacional”. 

Evidentemente, un avión no pue- 
de ser considerado como un caza 
supersónico si es incapaz de com- 
batir a velocidades superiores a 
Mach-1, El valor de la velocidad de 
crucero constituye un factor deter- 
minante de la utilidad de las demás 
velocidades. La diferencia entre la 
VM y la VC no es una ventaja, sino 
la medida de su incompatibilidad. 
Como se ve en la figura 3, la VM, 
como otra cualquiera, sólo presenta 
interés si el radio de acción a esa 
velocidad representa una parte im- 
portante del radio de acción a VC, 
En el marco de una guerra aérea 
moderna, con interceptaciones a 
baja y muy baja cota, jamás se so- 
brepasarfa el Mach-1,2; es decir, una 
parte muy importante del potencial 
y del precio de un avión no se uti- 
lizarán nunca. 

Si no se pueden aprovechar las 
velocidades superiores a Mach-2 es 
como si éstas no existieran, En el 
futuro, quizás sea posible fabricar 
auténticos cazas bisónicos, pero hoy 
en día esto es una ilusión. 
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El telescopio espacial 


“HUE 





BLE" 


FAUSTINO MERCHAN GABALDON, Doctor Ingeniero Aeronáutico 


a fascinación mística del 

hombre con el cielo, ha sido 

el factor principal en el avan- 
ce, tanto de la Astronáutica como 
de la Astronomía. La formación de 
estrellas, qUAaSars, agujeros negros, 
etc., su aparente centelleo y otros 
hechos, tales como eclipses y come- 
tas ha sido motivo de leyenda e 
intensa observación, en el estudio de 
la historia humana más reciente, 

Los avances han permitido mu- 
chas observaciones en el exterior de 
la atmósfera terrestre, siendo recogl- 
das éstas desde los astrónomos mas 
lejanos como Galileo. El espacio ex- 
terior de la atmósfera terrestre cons- 
tituye un lugar ideal para la instala- 
ción de telescopios, debido a que 
los objetivos son cincuenta veces 
más claros y los volúmenes trescien- 


tas cincuenta veces mayores que en 
las observaciones terrestres, 

Este hecho ha supuesto gran inte- 
rés en la llamada era espacial, lo que 
inspiró a la Academia Nacional de 
Ciencias norteamericana a promo- 
ver reuniones científicas para definir 
las características astronómicas del 
Telescopio Espacial y sus aplicacio- 
nes, considerando que éstas debían 
ser: investigación planetaria, estelar 
e interestelar, investigación de es- 
tructura galáctica y astronomía ex- 
tragaláctica. Finalmente, en 1977 el 
Congreso norteamericano aprobó el 
proyecto del telescopio espacial de 
2,4 metros de diámetro que ha sido 
desarrollado por la NASA (A dminis- 
tración Nacional de la Aeronáutica 
y del Espacio). El telescopio espa- 
cial, bautizado “Hubble” en honor 
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FIGURA 1.— El Sistema del telescopio espacial (ST) incluye el Sistema de Transporte 
al Espacio (STS), el Sistema Soporte del módulo (SSM), los instrumentos científicos, 
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el telescopio Óptico montado, el Sistema de Tratamiento de Redes de Datos del Satélite 
(TDRSS), el Centro de Control de Operaciones del Telescopio espacial (STOCC) y el 
Instituto de Ciencias. 
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del insigne astrónomo que descubrió 
la multiplicidad de las galaxias y la 
ley que lleva su nombre, que nos 
permite medir la distancia entre ga- 
laxias, será uno de los más impor- 
tantes programas científicos del si- 
glo. 

Lockheed colaboró con la NASA 
en el desarrollo de los conceptos 
iniciales, y en 1974 fue designada 
como contratista de diseño de la 
fase B, así como Boeing y Martín 
Marietta fueron designados para el 
Módulo de Sistemas de Apoyo. Per- 
kin, Elmer e Itek, también interven- 
drían más adelante en la fase B, 
para los estudios de ensamblaje del 
Telescopio Optico y la integración 
de los instrumentos ópticos, 

El alcance científico y de inge- 
niería del programa es tan enorme 
que la NASA solicitó la colabora- 
ción de la ESA (Agencia Espacial 
Europea) para el diseño y fabrica- 
ción de un sistema solar de 4.000 
watios y uno de los instrumentos 
científicos, la cámara de objetivos 
remotos, 

El observatorio orbital del siste- 
ma de telescopio espacial incluye el 
sistema de transporte espacial (STS), 
el seguimiento y tratamiento de los 
datos del sistema de la lanzadera 
espacial (TDRSS), el Centro de Co- 
municaciones en Tierra Blanca, el 
Centro de Control de Operaciones 
del telescopio espacial en Goddard 
(STOCC) y el Instituto de Ciencias 
en la Universidad de Johns Hopkins, 

El programa se muestra en la 
Figura 1. El telescopio espacial será 
puesto en Órbita por el STS, con el 
sistema manipulador remoto. La 
operación de lanzamiento es man- 
dada desde el STOCC y el TDRSS 
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en el telescopio espacial iniciará el 
establecimiento de comunicaciones 
de enlace, los datos telemétricos se- 
rán enviados entonces por el TDRSS 
a tierra Blanca y devueltos al 
STOCC, 


En el STOCC, los datos de inge- 
niería serán analizados, mientras los 
datos cientíticos serán transferidos 
directamente al Instituto de Cien- 
cias, para su evaluación. 


La planificación general de las 
operaciones científicas del ST será 
responsabilidad del Instituto de 
Ciencias de la Universidad de Johns 
Hopkins, el centro soporte científi- 
co, y el Centro de Control de Ope- 
raciones de Carga en el Centro de 
Control de Operaciones del telesco- 
pio espacial, 


El telescopio espacial, podrá tra- 
bajar a lo largo del espectro electro- 
magnético, desde el extremo ultravio- 
leta al infrarrojo, que debido a la 
absorción selectiva de nuestra at- 
mósfera, no consiguen llegar a la 
superficie terrestre. También aprove- 
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FIGURA 2. Diagrama científico funcional de flujo del telescopio espacial. 


chará la ausencia de turbulencia 
atmosférica y la menor luminosidad 
del cielo, con una resolución cinco 
veces mayor que el mejor telescopio 
disponible actualmente en el mun- 
do, lo que permitirá identificar obje- 
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tos a 12.000 millas de años-luz de 
distancia, lo que significa que vere- 
mos sucesos acaecidos próximamen- 
te al origen del presente, 

Es decir, se abre la posibilidad de 
mejorar y extender el conocimiento 
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de la escala de distancias del univer- 
so, dato esencial para la verificación 
de cualquier modelo cosmológico, o 
bien la posibilidad de observar gala- 
xias y quasares pertenecientes a épo- 
cas mucho más jóvenes en la histo- 
ria del cosmos y verificar así posi- 
bles efectos evolutivos. La elevada 
resolución espacial y la alta sensibili- 
dad del “space telescope” permi- 
tirán investigar la naturaleza de los 
núcleos de las galaxias activas, en 
cuyo interior se liberan enormes 
cantidades de energía y quizá así 
sea posible determinar si verdadera- 
mente contienen un objeto colap- 
sado, es decir, un agujero negro. 


OPERACIONES 


Las observaciones y mediciones 
son iniciadas entonces, a propuestas 
de la comunidad científica, Cada 
proposición especificará los objeti- 
vos y requerimientos, así como los 
instrumentos que serán usados, una 
descripción de los datos suministra- 
dos, el posible contrastre de las ob- 
servaciones y los parámetros de in- 
formación adicional que deberán ser 
previstos. El flujo básico de la plani- 
ficación operacional se muestra en 
la figura 2. 

La misión de la lanzadera espa- 
cial con el ST, es preparada en el 
Centro de Control de Operaciones 
de Carga (POCC). 

La misión especifica propondrá 
las bases para el gobierno de la 
carga, los planes científicos normal. 
mente se realizan con observaciones 
paralelas, usando instrumentos cien- 
tíficos, Cada observación es designa- 
da como controlada y como prece- 
dente para todas las funciones so- 
porte (grabado, transmisión de da- 
tos, adquisición de tarjetas, etc,) 

Todos los datos de ingeniería del 
ST y datos científicos seleccionados 
son devueltos al Centro de Control 
de Operaciones del telescopio espa- 
cial, Los datos científicos son de- 
vueltos al Centro de recogida de 
datos, donde son procesados y en- 
viados desde el ST al Instituto de 
Ciencias para su análisis, 


INSTRUMENTOS CIENTIFICOS Y 
EQUIPOS DEL TELESCOPIO 
OPTICO 


Cinco instrumentos científicos se- 


rán suministrados por un extenso 
grupo internacional de científicos. 
Estos serán montados en la parte 
posterior del espejo principal de 2,4 
metros de apertura telescópica (ver 
figura núm, 3). 

Los instrumentos y su montaje 
son modulares por diseño para que 
puedan ser reemplazados en el espa- 
cio por astronautas. 





estudios adicionales de hidrógeno, es- 
tudios de las relaciones de estrellas 
jóvenes e identificación óptica del 
origen de los rayos X. 


Esta cámara es el instrumento 


más sensible y delicado del sistema. 
Estará íntegramente desarrollada en 
Europa, como parte de la contribu- 
ción de la ESA al proyecto, por un 
consorcio industrial compuesto por 


El telescopio espacial, que será puesto en órbita por el Shuttle en 1996. 


Cámara Planetaria de gran profundi- 
dad de campo 

Será usada principalmente para 
examinar el cielo en toda su intensi- 
dad y para la obtención de imágenes 
de alta resolución. Los objetivos in- 
cluyen la determinación de concen- 
traciones de hidrógeno, estudios 
comparativos de distancias y gala- 
xias débiles, distribuciones de ener- 
gía de estrellas, investigación para 
planetas extrasolares y estudios ul. 
travioletas de cometas, 


Cámara de Objetivo Remoto (FOC) 


Los objetivos del FOC incluyen 
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DORNIER, de Alemania, como res- 
ponsable de la cámara, MATRA, de 
Francia, responsable de la bancada, 
y SENER, de España, responsable 
de los mecanismos del sistema ópti- 
co. 

La cámara, que pesa 300 Kgs, y 
mide 2x1x1 mts, es el más grande y 
más complejo instrumento construi- 
do en Europa hasta el presente, con 
una resolución de 0,07 segundos de 
arco, límite máximo impuesto por 
la difracción. La cámara necesita un 
complejo sistema de mecanismos ne- 
cesarios para fijar el recorrido ópti- 
co, así como filtrar y focalizar el 
instrumento, que puede tener expo- 
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siciones de hasta 10 horas de dura- 
ción, lo que requiere eliminar la luz 
emitida por el astro principal sin bo- 
rrar la luz reflejada por el planeta. 


Los mecanismos del FOC están 
constituidos por: el mecanismo de 
focalización, los flip-flop y las seis 
ruedas portafiltros, 

El mecanismo de focalización es 
el que permite la estabilidad de la 
imagen en el plano focal, y pode- 
mos decir que constituye la más 
precisa pieza espacial realizada hasta 
el presente en el mundo, por sus 
requerimientos de estabilidad técni- 
ca, rigidez, ley cinemática y repeti- 
bilidad. 

Los flip-flop, son esencialmente 
mecanismos que sólo tienen dos po- 
siciones, dentro o fuera, pero tienen 
que actuar con gran rapidez y repe- 
tibilidad miles de veces durante la 
vida útil del instrumento (diez 
años). 

Las seis ruedas portafiltros, llevan 
doce posiciones cada una, permitien- 
do el uso de 34 filtros de interferen- 
cia, 5 filtros de densidad, 3 polariza- 
dores y 2 lentes prismáticas. Las 
ruedas llevan consigo un complejo 
sistema electrónico, también integra- 
mente desarrollado en España, para 
ajustarlas en la posición deseada se- 
gún un programa establecido, o de 
forma manual por control remoto 
desde la Tierra para oportunidades 
de investigación. 

Por tanto, en este caso la contri- 
bución española, podemos calificarla 
de brillante y supone el esfuerzo de 
un equipo de técnicos españoles del 
más alto nivel, durante más de dos 
años de trabajo. 


Las Espectrografías de Objetivo Re- 
moto 


Las numerosas aplicaciones cien- 
tíficas incluyen alta resolución espa- 
cial del espectro de quasar y Otros 
núcleos galácticos activos, medidas 
de espectros ultravioleta de estrellas 
centrales en nebulosas planetarias, 
espectrometría de cometas y una 
determinación de los procesos físi- 
cos, 


La Espectrografía de Alta Resolu- . 


ción 


1090 


Puede suministrar alta resolución 
estroboscópica en las regiones de 
1.100 A” a 3.200 A”. Un número 
importante de observaciones serán 
hechas con estos instrumentos que 
incluyen el estudio de nubes de gas 
y determinación del potencial mole- 
cular de especies en el espacio inte- 
restelar. estudios de pérdidas de ma- 
sas, transferencia de masas y vientos 
en una variedad de objetos interes- 
telares y un estudio de la atmósfera 
de los planetas Jovianos y el cometa 
Halley. 
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te en 3 sensores distribuidos en un 
anillo centrado en el eje Óptico del 
telescopio espacial. Normalmente 
dos de los sensores están provistos 
de indicaciones de precisión relativas 
a las estrellas más interesantes, El 
tercer instrumento está entonces dis- 
ponible para la determinación posi- 
cional de satélites de otros planetas, 
resolución de bivalencias importan- 
tes y la determinación de relaciones 
locacionales de radio u Ópticas y 
sistemas fundamentales de referen- 
cia. 
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FIGURA 4. Módulo del soporte del telescopio espacial. 


El Fotómetro de Alta Velocidad 


Será dotado de tiempos de reso- 
lución precisos para observaciones 
fotométricas sobre una banda ancha 
de onda larga. También se harán 
mediciones de polarización en el ul- 
travioleta. 

El fotómetro de alta velocidad, 
incluye investigación para copias Óp- 
ticas de pulsars de radio, mediciones 
exactas de la himinosidad de la luz 
zodiacal, luz difusa galáctica y medi- 
ciones de los tamaños físicos y per- 
files atmosféricos de estrellas y pla- 
netas. 


El Sistema de Guiado de Precisión 


Permitirá mediciones astrométricas 
y es, en suma, el complemento de 
los instrumentos científicos, Consis- 


MODULO DE SOPORTE DE SIS- 
TEMAS Y SUBSISTEMAS 


El módulo de soporte de sistemas 
(SSM) será diseñado y construido 
por Lockheed. Constituye el soporte 
físico para el montaje del equipo 
del telescopio Óptico y la gestión y 
tratamiento de datos electrónicos, 
La función soporte, está provista 
de carenado, para la misión y exposi- 
ción de los instrumentos contra el 
brillo de los objetos semejantes a la 
luz solar, por apertura y cierre de 
puerta. Consiste en un escudo lumi- 
noso incorporado a las pantallas, que 
reduce el montaje en el plano focal, 

La estructura básica consta de 
protecciones para los equipos inter- 
nos e incorpora los elementos para 
el mantenimiento por los astronau- 
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FIGURA 5. Sistema de potencia eléctrica del telescopio espacial. 


tas en Órbita (ver figura núm. 4). El Sistema de Control Térmico límites, las temperaturas del telesco- 

El telescopio espacial es un sa- pio y los instrumentos científicos 
télite de larga vida, diseñado para Todos los equipos están cubiertos | más distantes es controlada a fin de 
operar en 15 años, con intervalos | por planchas térmicas. Está dotado | mantenerlas inferiores a sus límites 
mínimos de dos y medio años entre | de controles termostáticos de tem- | críticos, 


ciclos de mantenimiento. Opera en | peratura, dá protección semipasiva Y | Los Sistemas de Potencia Eléctrica 


una Órbita cercana a la Tierra, en- | mantiene temperaturas medias infe- (ver figura núm. 5) 
tre 398 kms, y 593 kms. de altura, | riores al período orbital que impide 
e inclinación de 28,8”. que el equipo opere a temperaturas Estos se ocupan de la transforma- 
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FIGURA 6. Elementos principales del subsistema primario de control de iluminación (PCS). 
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ción de energía y almacenamiento 
de la misma, así como del control y 
distribución de potencia y su em- 
pleo, 

La energía solar es transformada 
en energía eléctrica por dos genera- 
dores solares de ala, El contratista 
principal es British Aerospace. Los 
generadores son de tipo rollup fle- 
xible y cada ala está formada por 
dos paneles ensamblados. Cada pa- 
nel está dispuesto tangencialmente, 
en Oposición a las direcciones de las 
caras Opuestas del tanque de almace- 
namiento y es rigidizado por un par 
de brazos desmontables que son ex- 
tendidos y como el panel son gira- 
torios. 


El desarrollo del brazo puede ser 
girado alrededor de su eje longitu- 
dinal. El panel puede seguir al sol en 
el plano, gobernado por el SSM. La 
rotación del telescopio provee el otro 
grado de libertad, Cada panel solar 
(SPA) contiene un total de 2,438 
células solares, cada una mide apro- 
ximadamente 2 cm. x 4 cm. 

El sistema solar proveerá no me- 
nos de 4.000 watios de potencia, en 
32 voltios c.c., al final de cada dos 
años, cada SPA generará 200 watios, 

La energía solar transformada es 
almacenada por 6 baterías de ní- 
quel-cadmio, construidas por Eagle- 
Picher-Industries. Cada una tiene una 
capacidad de 60 amperios-hora 
(1.680 Wh, 28 voltios c.c.) y un 
ciclo de vida de 3 años. La altitud 
orbital nominal del ST se obtiene en 
16 ciclos cada 24 horas de carga/ 
descarga (día/noche). 

Cada batería tiene un controla- 
dor de carga de corriente (ccc) dise- 
ñado y fabricado por Lockheed, con 
monitores de temperatura. Durante 
el ciclo de carga, el CCC elimina la 
carga cuando el voltaje alcanza apro- 
ximadamente el 100% del voltaje 
total cargado para cualquier batería 
y esa temperatura. 

El Control Unitario de Potencia 
(PCU) ejecuta las funciones de inter- 
face y controla la potencia y la 
distribución de carga. Está dotado 
de la máxima seguridad, es un siste- 
ma triple redundante, ya que las 6 
baterías y sus SPA's son conectados 
al vehículo decarga. 

El subsistema y las baterías per- 
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mite la regulación del voltaje para 
los SPA's. 


El Subsistema de Control de Indica- 
ción (PC) 


Los requerimientos de este sub- 
sistema han sido muy exhaustivos, 
para obtener indicaciones de preci 
sión. La configuración del PCS, es 
consecuencia de los siguientes reque- 
rimientos: 

Precisión de indicación: 0,01 
segundos de arco 

-- Estabilidad del sistema: 0,007 
segundos de arco 

Tiempo de giro: 90% en 20 
minutos. 

- Módulo estructural 

Control dinámico de 
rrido. 

Precisión limitada de los sen- 
sores de guiado de precisión, 

Redundancia. 

Los principales elementos del 
módulo primario PCS se muestran 
en la figura núm, 6. 


reco- 


La instrumentación de a bordo y el 
Subsistema de Comunicación 


Transmite los datos de ingeniería 
y cientificos y está provisto de siste- 
ma de detección de mal funcio- 
namiento y fallos de aislamiento. El 
subsistema es compatible con el se- 
guimiento y el sistema de tratamien- 
to de datos de la lanzadera y el 
tratamiento de datos del vuelo espa- 
cial en tierra y datos de la red, 

El equipo de instrumentación 
consiste en un equipo completo de 
traductores de temperatura y la ins- 
trumentación de control unitario 
que indican la potencia solar de 
origen y condiciona el circuito para 
los datos de salida, 

El equipo de comunicación con- 
siste en dos antenas de alta ganan- 
cia, dos tranmisores de acceso úni- 
co, dos transpondedores de múltiple 
acceso y los multiplicadores y dis- 
plexores necesarios. 


El Sistema de Seguridad ST 


Mantiene los controles de indica- 
ción, orientación de paneles solares 
y utilización de la reserva de poten- 


cia de carga que preserva la potencia 
en el caso de bajas potencias Ó 
fallos en los controles de indicación. 
El sistema de seguridad detecta ano- 
malías en los sistemas y toma las 
acciones correctivas independiente- 
mente de los controles de tierra, 
colocando el ST en condiciones po- 
sitivas de potencia. 


El Subsistema de Gestión de Datos 


Es un sistema de doble redundan- 
cia que se incluye en los equipos de 
a bordo que requieran la recogida, 
procesos, almacenamiento y distri- 
bución de toda la información en el 
telescopio espacial para todas las 
fases de la misión. Está dotado el 
módulo del sistema soporte con la 
capacidad para aceptar, decodificar 
y distribuir los datos que provienen 
del subsistema de instrumentación y 
comunicación, 


PUESTA EN ORBITA 


La participación de la tripulación 
del transbordador espacial Shuttle en 
las sucesivas Operaciones del telesco- 
pio espacial es un elemento esencial 
de la operación de lanzamiento. 

El “space telescope” (ST) será 
puesto en Órbita en el verano de 
1986. 

El coste total del telescopio espa- 
cial se estima del orden de 200,000 
millones de pesetas, 

Los astrónomos españoles, por 
tanto, se encuentran en una sittla- 
ción privilegiada para el uso futuro 
del telescopio espacial y pueden ya 
establecer colaboraciones científicas 
para su uso empleando como com- 
plementarias las excelentes instala- 
ciones astronómicas a las que tiene 
acceso actualmente. Asimismo, co- 
mo país miembro de la ESA, los 
científicos españoles tienen derecho 
a disponer de todos los medios ofre- 
cidos por el Centro de Coordinación 
Europeo para el Telescopio Espacial. 


Esperemos una más efectiva cola- 
boración de la Comunidad Astronó- 
mica española, para el uso de estos 
medios de investigación, establecidos 
ya los primeros contactos entre el 
Centro de Coordinación Europeo y 
nuestros astrónomos. EH 
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CONCURSO DE FOTOGRAFIA DE 
REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA 
1985 


“Revista de Aeronautica y Ástronautica”, da- 
da la experiencia de años anteriores, asi como los 
satisfactorios resultados conseguidos hasta ahora 
con sus concursos fotograficos, convoca ahora el 
correspondiente a 1985-86 con arreglo a las 
siguientes bases: 


PRIMERA: Al concurso podran concurrir fo- 
tografías en color, inéditas, de tema aeronáutico 
desarrollado verticalmente para su posible utili 
zación como portada de “Revista de A. y A”. 

La presentacion se hara mediante copia en 
papel de tamaño mínimo 18 x 24 em, acompa- 
ñando los negativos o diapositivas originales. 


SEGUNDA: Las fotografias destinadas al con- 
curso se remitirán, en sobre cerrado, al Director 
de “Revista de Aeronáutica y Astronáutica”, 
calle de la Princesa, núm. 88 - 28008 Madrid, 
consignando en el mismo “Para el concurso de 
Fotografías”. 


Las fotografías llevaran al dorso el lema o 
- pseudónimo, numeración correlativa, si son varias 
las enviadas por un mismo autor, y título de lo 
que representan, no figurando en ellas ningún 
dato que pudiera identificar al concursante. 


También se incluira otro sobre cerrado, dentro 
del cual irá una cuartilla en la que figuren el 
lema o pseudónimo, nombre y dirección del 
autor, numeración de las fotografías y titulo 
dado a cada una de ellas. 


TERCERA: Todas las fotografías presentadas 
al concurso pasarán a ser propiedad de “Revista 
de Aeronáutica y Astronáutica” y aquellas que no 
resultasen premiadas, pero que aparecieran publi- 
cadas en la misma ilustrando algún artículo serán 


retribuidas a los autores de acuerdo con las 
tarifas vigentes en esta publicacion. 


CUARTA: Se concederan doce premios por 
un total de 175.000 pesetas, distribuidas en la 
siguiente forma: 


— Un primer premio de 40.000 pesetas. 


— Un segundo premio de 25.000 pesetas. 


Un tercer premio de 20.000 pesetas. 
— Nueve accésit de 10,000 pesetas cada uno. 


Las fotografías premiadas seran publicadas en 
un lugar preferente de “Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica”. 


QUINTA: Si las fotografías no reuniesen, a 
juicio del jurado, las condiciones técnico-artisti- 
cas o el valor historico como para ser premiadas, 
el concurso podra ser declarado desierto total o 
parcialmente. 


A este respecto y, en este coneurso de 1985, 
“Revista de Aeronáutica y Astronáutica”, va a 
dar prioridad absoluta a las fotografías realistas, 
con temas humanos, preferentemente relativas a 
personal del Ejército del Aire dedicado a su 
actividad profesional. 


SEXTA: El plazo improrrogable de admisión 
de fotografías terminara el 31 de enero de 1986 
a las 24 horas. 


SEPTIMA: El Jurado que examinará y juzgará 
los trabajos presentados al concurso estará forma- 
do por cuatro miembros de la Junta de Redacto- 
res y presidido por el Director de “Revista de 
Aeronáutica y Ástronautica”, con el asesoramien- 
to de un técnico en fotografía. 
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POLIGONOS DE TIRO 


El entrenamiento necesario para conseguir unos buenos pilotos de 
combate tiene muchos y variados aspectos que son constante tema de 
preocupación de los mandos de todas las Fuerzas Aéreas. 


La experiencia acumulada en los últimos conflictos en que se han 
realizado acciones aéreas demuestra que, a pesar del gran adelanto 
tecnológico de las armas y medios aéreos, el piloto sigue siendo el 
elemento principal y que ese hombre tiene que estar muy bien preparado 
y entrenado para que, con sus aviones modernos y los nuevos adelantos 
técnicos incorporados, pueda realizar con eficacia su misión y regresar con 
seguridad de la misma. 


El entrenamiento en el empleo del armamento aéreo exige unas 
instalaciones y unos elementos que se reúnen en unos espacios geográficos 
bien limitados que se conocen con el nombre de Polígonos de Tiro, 


Este es el tema del Dossier de este mes. Los cinco artículos que lo 
componen suponen una introducción en este tema tan complejo, discutido 
y, en realidad, poco conocido. En el primero, el Tte. Coronel Ruiz Nicolau 
nos relata la utilidad, el uso y la necesidad de los Polígonos de Tiro para 
el entrenamiento de los pilotos de combate. En el segundo, el Coronel 
(LA.) Rubio Elola nos describe el aspecto técnico de los Polígonos. En el 
tercer artículo el también Coronel (1.4.) Roa de lg Torre nos introduce en 
el tema de los ensayos de armamento. En el cuarto, el Comandante 
Clemente nos hace un breve estudio de cómo las Fuerzas Aéreas de 
algunos países han resuelto el problema y, por último, en el quinto 
artículo, el Tte. Coronel Martín Cervera nos cuenta la posible solución 
española para un futuro Polígono de Tiro, tan necesario para el Entrena- 
miento de nuestra Aviación de Combate. MW 
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MIGUEL RUIZ NICOLAU, Teniente Coronel de Aviación 





— Dos, Fuera. 
— Tres, Dentro, Blanco, 
— Tres, Autorizado, 


Pra 


— Tres, Fuera. 
.— Cuatro, Dentro, Blanco. 
— Cuatro, Autorizado. 


erspersar ra 


odos los pilotos de combate conocen esta fraseología, esta canción monótona, que en los Polígonos de 

Tiro de cualquier parte del mundo suena constantemente, mientras se realizan los ejercicios de tiro. 

Cuando un avión acaba de tirar con su armamento y sale del Polígono propiamente dicho, dejándolo 
libre para que el siguiente avión pueda efectuar con seguridad su lanzamiento, el piloto ha de radiar: FUERA 
El siguiente avión ya puede entrar, y su piloto radiará: DENTRO, y el color del Panel de Seguridad —si se 
puede efectuar el tiro será Blanco y en caso contrario Rojo— es accionado por el Controlador de Tiro situado 
en la Torre del propio Polígono. Además, para mayor seguridad el Controlador de Tiro y Director de todas las 
maniobras, le autorizará o no, verbalmente, a través de la radio. 


QUE ES UN POLIGONO DE TIRO 


olígono de Tiro, es una superficie física, de límites bien característicos y determinados, en la cual 

realizan las prácticas de tiro los aviones de combate de una Fuerza Aérea. Se pueden llamar Polígono 

o Campo de Tiro, pero los pilotos suelen emplear la primera expresión, quizás para poder referirse 
tanto a los de tiro Aire/Superficie como a los de Aire/Aire. En estos últimos se hacen las prácticas con el ' 
armamento que se emplea en el combate entre aviones: cañones, ametralladoras, misiles... Suelen ser los de 
mayor extensión, para asegurar que ningún armamento pueda salir de la zona y que necesariamente caerá 
dentro de la misma. Como es obvio el tiro se realiza en las alturas contra blancos aéreos, remolcados o 
teledirigidos, Suelen situarse sobre el mar abierto y sus límites y horas de activación son dados a conocer 
internacionalmente para evitar que barcos y aviones entren en la zona. 

Los Polígonos de Aire/Superficie sirven para las prácticas de tiro desde el avión contra blancos terrestres. 

El armamento usado es muy variado: cañones, ametralladoras, cohetes, misiles, bombas de todo tipo, incluidas 
las llamadas inteligentes, etc, En los Polígonos se puede usar armamento de prácticas o inerte y el armamento 
real. En este último caso es necesario que los Polígonos reúnan unas características diferentes sobre todo en 
las medidas de seguridad y en su extensión. En los Polígonos de Aire/Superficie también se pueden distinguir 
otras dos clases: los sencillos con blancos fijos y los llamados tácticos, que disponen de diversos tipos de 
blancos que simulan objetivos reales como Bases Aéreas, con pistas, refugios, aviones, edificios...: carreteras, 
puentes, vehículos, asentamientos de artillería, etc, Por ello estos Polígonos Tácticos son mucho más extensos, 
ya que, en realidad, constituyen un conjunto de diversos objetivos, dentro de unos límites comunes. 


COMO SE UTILIZAN LOS POLIGONOS DE TIRO 


esde el punto de vista de entrenamiento de los pilotos de combate, los Polígonos de Tiro se utilizan 
principalmente de dos formas: de una primaria y metódica, para iniciarse en la técnica de tiro, que 
podemos denominar de auténtico “Tiro al Blanco”; y de una forma más real con el entrenamiento 
táctico, En la fase primaria se practica el “Tiro al Blanco”" siguiendo Una noria o tráfico de tiro en donde las 
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El Polígono debe tener límites bien definidos en busca de la máxima seguridad. 
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distancias de los tramos y las alturas así como los puntos de viraje son fijos para cada modalidad de tiro. En 


esta noria cuatro o cinco aviomes, como máximo, realizan sus tráficos de tiro individualmente, uno detrás de 
otro y en la secuencia dirigida por el Controlador del Polígono. Este tráfico sólo sirve para asegurar las 


separaciones .adecuadas entre los aviones para que el que “entre” a tirar pueda despreocuparse de los demás y 
se pueda concentrar en la puntería y disparo de sus armas, puesto que lo más importante es aprender la 
técnica de tiro. Una vez superada esta fase, a través de un mínimo de misiones y de conseguir unos resultados 
de impactos determinados, se pasa a la siguiente fase, mucho más difícil, pero más próxima a como se 
efectuará el tiro en operaciones reales de combate. En esta fase táctica el piloto realiza una incursión con su 
avión, generalmente a baja cota, pasando por unos puntos determinados previamente, cuyo tramo final es 
hacia el Polígono de Tiro, con el fin de llegar a un punto desde el cual realiza el ataque y disparo de sus 
armas sobre el blanco asignado. La dificultad mayor estriba en calcular muy bien el punto crftico desde donde 
realizar el ataque, pues no se ven los blancos hasta unos instantes antes de disparar y cualquier error impedirá 
el tiro, 
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El entrenamiento de tiro de los pilotos de combate es cada vez más necesario. 
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Además de para el entrenamiento citado, los Polígonos se utilizan también para desarrollar y evaluar 
nuevas armas y sistemas de armas, necesitándose, para ello, unos equipos de evaluación, como se indica con 
más detalle en otro artículo de este Dossier, 


¿SON NECESARIOS LOS POLIGONOS DE TIRO? 


» ado que los Polígonos se utilizan preferentemente para el entrenamiento de los pilotos en el tiro 
E aéreo, habrá que preguntarse, primero, si este entrenamiento es necesario. 

ES 2) Todo cazador sabe que es prácticamente imposible abatir su presa sin un mínimo de 
conocimiento del arma y de práctica con la misma. El armamento aéreo es muy variado y cada una de las 
armas exije unos parámetros de tiro diferentes; además no hay que olvidar que la plataforma de tiro, el avión, 
se mueve en todas las direcciones y no siempre a voluntad del piloto, y que los blancos a los que dispara 
también son móviles muchas veces. No es, pues, una técnica fácil de adquirir, por mucho que los sistemas de 
puntería hayan mejorado. Otro dato muy importante, quizás el más influyente, es que en el combate real no 
se admiten errores. La guerra aérea moderna, dada su gran efectividad, ha producido una reacción técnica muy 
estimable para luchar contra los aviones. Actualmente se cuenta con una amplia panoplia de armas antiaéreas, 
misiles, artillería, amén de las medidas electrónicas, que obliga a que el piloto atacante tenga que asegurar la 
destrucción de su objetivo en el menor tiempo posible y en una sola pasada. Todo ello obliga a que el 
entrenamiento de tiro del piloto de combate sea cada vez más necesario y por lo tanto también lo sean los 
Polígonos de Tiro, únicos lugares apropiados y seguros para practicar este tiro. 





¿ARMAMENTO DE PRACTICAS O REAL? 


arece lógico deducir que para entrenarse en el tiro se utilice el armamento de prácticas o inerte. Desde 
el punto de vista del entrenamiento en puntería, hay poca diferencia entre uno u otro, El principal 
problema para el piloto es que con armamento real: explosivo, incendiario, perforante, etc., aumenta 
mucho el peligro por la onda explosiva y los rebotes que pueden autoderribar o causar graves daños al avión 
lanzador, Además el armamento real es mucho más costoso, 
Sin embargo, es muy conveniente que periódicamente se utilice el armamento real para que el piloto 
vea y note” la diferencia con el inerte. Una práctica general es utilizar el armamento real en determinados 
ejercicios y precisamente utilizar el armamento próximo a caducar su vida útil, con lo que se consigue renovar 
el mismo y comprobar que está en buenas condiciones y que todos los sistemas funcionan perfectamente. 





ENTRENAMIENTO DEL PERSONAL DE TIERRA 


ay, sin embargo, otro aspecto muy importante a tener en cuenta: el entrenamiento del personal de 
tierra, especialmente los armeros. Es necesario y conveniente hacer ejercicios de carga y montaje de 
z É3 armamento real en los aviones. Realizar, por ejemplo, la carga de 24 bombas de 250 kgs. en un avión 
C-12 (Phantom) en el menor tiempo posible y con seguridad, no es nada fácil y requiere mucha práctica. Hay 
que montar las bombas, que vienen de las fábricas en piezas; se tienen que instalar en los aviones los MER y 
TER que son los elementos en los que se cuelgan las bombas; comprobar los circuitos eléctricos; colgar las 
“bombas en los soportes; montar las espoletas de cabeza y cola; pinzas de seguridad... También habrá que 
practicar su desmontaje y volver a llevar todo el armamento a los polvorines. Pero este entrenamiento periódico 
no es suficiente; también es necesario que los aviones despeguen con el armamento real y que todo se 
desarrolle con normalidad: que las bombas salgan en su orden, que las espoletas se armen.y que la bomba 
explote; que los cañones y ametralladoras no se encasquillen; que los cohetes salgan todos y sus motores se 
enciendan en su secuencia prevista; que los misiles realicen todos los pasos previstos y su trayectoria sea 
correcta... en fin, es preciso comprobar periódicamente que el armamento de guerra es bueno, que se mantiene 
correctamente, se monta bien, que no tiene ningún fallo, y que el personal de tierra trabaja rápido y con 
seguridad y está habituado a manejar este armamento. 

El armamento real es peligroso y ha causado y causará algún accidente, pero sólo se conseguirá un buen 
equipo de conjunto, si se utiliza a menudo. Con él no se puede jugar, pero, por eso mismo, habrá que 
entrenarse en su utilización, eso sí, extremando y cumpliendo siempre todas las normas de seguridad previstas 
Para su manejo en tierra. 





CALIFICACIONES DE TIRO 


23 odo ser humano necesita algún tipo de estímulo para mejorar en una tarea concreta, Un corredor, por 
3 ejemplo, superará más fácilmente su marca si corre con otros competidores que le fuercen a hacerlo más 
rápido. En el entrenamiento de tiro del piloto de combate sucede algo parecido. Necesita, en primer 
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Polígono aire/superficie, propio para las prácticas de tiro desde el avión contra blancos terrestres. 


lugar, conocer su avión y la técnica de tiro del mismo, ejercitarse con un método.. y después mejorar su 
“marca”: meter más balas en la diana, colocar sus bombas en el objetivo o lo más cerca de él... Esto se 
consigue a través de lo que se llama ' Calificaciones de Tiro”. Hay muchos sistemas de calificaciones. Uno de 
ellos es considerar cuatro grados: No Calificado, Tirador, Buen Tirador y Experto. Cada grado es más difícil 
que el anterior. Como ejemplo, para obtener las diversas calificaciones de Tiro A/S en la modalidad de cañón, 
un piloto de los Escuadrones de C-12, Phantom, necesita conseguir más del 25% de impactos en el blanco, de 
los proyectiles disparados, para conseguir la calificación de Tirador; 40% para la de Buen Tirador y más del 
60% para la de Experto. Semejantes criterios son para las restantes modalidades de tiro. Con ello se consigue 
que los pilotos se estimulen entre ellos y además proporciona uno de los criterios para medir la efectividad y 
el grado de entrenamiento de la Unidad. 


Lógicamente estas calificaciones de tiro sólo se pueden obtener en unos Polígonos adecuados, seguros y 
que valoren y midan la exactitud de los disparos. 


CONCURSOS DE TIRO 


os Concursos de Tiro entre Unidades si se realizan sistemática y periódicamente, sirven para estimu- 

lar el esfuerzo, en conjunto, de las mismas. En estos concursos, cada Unidad de Combate presentará 

a su equipo mejor, en cada modalidad de tiro. Equipos compuestos de pilotos, mecánicos, arme- 
ros..., en fin, de todos los que intervienen para que las armas cumplan su misión. El trofeo que consiga la 
Unidad servirá de premio a su esfuerzo, y también de estímulo para las demás que intentarán superarse en 
el próximo Concurso. 


SISTEMAS DE PUNTERIA: EL VISOR 


oda la problemática del tiro que permite acertar a un blanco, es un complicado problema de predecir el 
lugar de impacto o, mejor, la trayectoria del arma que se dispara, ya sean balas, cohetes, bombas, etc, 
Sólo el arma inteligente: bomba o misil, puede tener un sistema propio de autoguiado para dirigirse al 
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blanco deseado, siempre que se dispare dentro de unos parámetros determinados. Al problema de predecir, con 
mayor o menor exactitud, aquella trayectoria, en la que influyen tantos factores: viento, velocidad de disparo, 
altura, distancia, fuerza de la gravedad, etc., se le han buscado muchas soluciones, El visor de tiro ha sido uno 
de los elementos que más ha ayudado al piloto a lo largo de los tiempos, pero desde el simple visor fijo 
mecánico u Óptico, hasta el sofisticado actual, han habido muchos y variados modelos, El fijo, que aún hoy se 
usa, consiste simplemente en una retícula formada por varios círculos concéntricos, separados a determinada 
distancia, cuyo centro representa el lugar de impacto teórico a una distancia y unos factores fijos y 
previamente determinados; cualquier variación en ellos, obliga al piloto a corregir en algún sentido ese lugar de 
impacto. Actualmente y gracias al empleo del ordenador, el problema es más sencillo y así los aviones de la 
última generación, incorporan un ordenador de tiro al que previamente se le introducen las características del 
arma o armas a emplear, y como conoce continuamente las condiciones de vuelo gracias a otros datos que 
recibe y puede medir las distancias al objetivo, gracias al radar U Otras ayudas electrónicas, informa claramente 
al piloto en su HUD, —un cristal delantero en el que le aparecen iluminados los datos de vuelo que necesite—, 
de forma óptica un lugar de impacto y hasta una línea de trayectoria, con lo que el piloto debe maniobrar su 
avión para hacer coincidir esa línea de trayectoria sobre el blanco deseado. Y si el tiro se ha de realizar en 
malas condiciones de visibilidad, puede trabajar con la predicción electrónica con la que le aparecerá la señal 
de blanco, cuyos datos se han introducido previamente al ordenador, Desde luego no es tan simple ni sencillo, 
pero no hay duda que ayuda muchísimo al piloto en comparación con los visores antiguos. 


SIMULADORES DE VUELO Y DE TIRO 


os adelantos en la electrónica y la informática han permitido una nueva generación de Simuladores de | 

-Vuelo que son y serán en el próximo futuro, una gran ayuda para el entrenamiento de los pilotos, 

El simulador de vuelo es, en pocas palabras, una cabina igual que la del avión, que situada en 
tierra y sin moverse del terreno, simula —de ahí su nombre— todas las condiciones de vuelo deseadas. Cada 
tipo de avión, por tanto, puede tener su propio Simulador de Vuelo. 

Empezó siendo un Simulador de Emergencia, en donde los pilotos se entrenaban en la resolución de 
fallos y de emergencias en vuelo, lo que era prácticamente imposible de practicar en el vuelo real sin riesgos. 
Después se fueron mejorando y gracias a la electrónica se pudieron simular vuelos de navegación; se le dotó de 
movimientos en los tres ejes, con lo que se conseguía una mayor sensación de realidad; gracias al empleo de 
pantallas y proyectores se les dotó de imágenes que simulaban el terreno sobre el que se volaba y las pistas 
donde se aterrizaba;... y así llegamos a los simuladores actuales en donde se puede realizar hasta el combate 
aéreo entre dos simuladores, efectuándose todo como si realmente fueran dos aviones combatiendo en el 
espacio, 

También se ha conseguido que estos modernos Simuladores sirvan para el entrenamiento de tiro, en 
todas las modalidades, representando un gran ahorro de armamento, combustible y sobre todo una gran 
seguridad, puesto que en ellos no hay ningún riesgo ni peligro para el piloto. 

Sin embargo y a pesar de todos los adelantos técnicos, que realmente han sido muchos, el piloto 
necesita, aunque sea por razones psicológicas, hacer prácticas de tiro reales. Apretar el gatillo y comprobar que 
salen las balas, y que estas dan en el blanco deseado; o que aprieta el botón de bombas y estas caen donde 
“estaba previsto. El piloto no es una máquina. La electrónica le puede proporcionar una gran ayuda y le 
simplificará extraordinariamente su trabajo, pero al final, siempre será el hombre el que ordene el disparo... al 
menos mientras los aviones sean pilotados por seres humanos. Además hay un factor muy importante: el 
riesgo. 


UN FACTOR IMPORTANTE: EL RIESGO 


nalizando los diversos accidentes que han ocurrido en las Unidades de Combate de cualquier Fuerza 
Aérea, en tiempos de paz, se observará que gran número de ellos han ocurrido en los Polígonos de 
Tiro, practicando el mismo. Muchos han sido accidentes mortales, otros sólo han sido graves para el 
avión, y otros de menores daños. Pero esto demuestra un hecho: el tiro desde un avión es peligroso y entraña 
muchos riesgos. Tirarse desde 5.000 metros contra el suelo, en un ángulo de picado de 45” a 60” a 900 
Km/h., hacer correcciones para apuntar, disparar y recoger el avión del picado, es una experiencia que dura 
sólo unos segundos pero en donde cualquier descuido hace que el avión se estrelle contra el suelo, por no 
tener altura suficiente para la recogida. Y si es un ametrallamiento con muy poco ángulo de picado, casi 
rasante, el suelo actúa como un imán atrayendo al piloto a esa gran velocidad de ataque, y tampoco es una 
técnica fácil de aprender. Y estamos hablando de ejercicios en tiempo de paz. En un combate real, hay, 
además, el peligro del enemigo que también dispara e intenta derribarte en todo momento, lo que obliga a 
maniobrar continuamente con el avión para no ofrecer ninguna trayectoria predecible a sus armas. 
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Por todas estas razones y alguna más, hay que entre- 
narse y hay que habituarse a estas situaciones y convertir- 
las en acciones normales en donde el piloto obra casi por 
reflejos y hábitos. Un entrenamiento sistemático y siguien- 
do unas normas estrictas de seguridad, permitirá que los 
pilotos se habitúen, sin excesivo riesgo, a estas situaciones 
que realmente son muy peligrosas. 

Este riesgo es, con toda seguridad, Jo único que nunca 
conseguirá el “Simulador de Vuelo”, y por ello aunque 
sea de gran ayuda y un elemento imprescindible para el 
total entrenamiento del piloto, no será suficiente y seguirá 
siendo necesario volar, combatir en el aire, realizar tiro 
real... y esto último sólo se puede realizar con seguridad, 
para todos, en los Polígonos de Tiro. 


A MODO DE RESUMEN 


uede existir la tentación de creer que llegado el 

momento de la verdad, que para el militar será el 

del combate real, el piloto normal de combate se 
crecerá y suplirá todas las deficiencias de su entrenamien- 
to con el arrojo y su valor moral. Esta tentación es muy 
peligrosa... puesto que si se cae en ella y llega el triste 
momento de la guerra, ya no se puede corregir. 

La experiencia de los últimos enfrentamientos reales 
ocurridos en el mundo, han demostrado precisamente lo 
contrario. Un mal o poco entrenamiento se paga con la 
pérdida, en los primeros momentos, de los mejores pilo- 
tos, que además, no suelen conseguir totalmente sus 
objetivos. Muchas veces se ha dicho que la más importan- 
te finalidad de toda Fuerza Armada es VENCER en la 
guerra en donde sea necesario emplearla. Si no se consigue 
la victoria, se ha fracasado. 

La única forma casi segura de VENCER es contar con 
unos medios adecuados a la acción a emprender y dispo- 
ner de unos hombres bien entrenados para utilizar estos 
medios. En el caso de la Aviación de Combate y dada su 
gran importancia y efectividad es preciso que desde 
tiempos de paz, sus hombres, todos, pilotos, mecánicos, 
armeros, etc., se entrenen en todas las modalidades de tiro 
para que conozcan bien sus armas y su manejo y así la 
Nación sabrá que puede confiar en su Fuerza Aérea, pues 
sabrá llegar a sus objetivos y destruirlos. 

Por mucho que la técnica proporcione mejores armas, 
mejores sistemas de puntería, mejores Simuladores de 
Vuelo, etc., siempre será el hombre el que en definitiva, 
se encuentre en el avión en el momento crítico de 
efectuar el disparo. Y este hombre ha de haberse entrena- 
do lo suficiente, con todas las medidas de seguridad 
posibles, en los únicos lugares apropiados para ello: los 
Polígonos de Tiro, 

Todo lo que sea pretender ignorar esta necesidad y no 
dotar a la Fuerza Aérea de buenos y suficientes Polígonos 
de Tiro, será apostar por la derrota, y eso sí que no tiene 
solución. No es suficiente tener buenos sistemas de armas, 
es preciso además que los hombres que las manejan estén 
perfectamente entrenados para utilizarlas en el combate y 
Otra fase del entrenamiento. así tendrán muchas más posibilidades de VENCER. Y 
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INTRODUCCION 


l empleo, tanto a bordo de los aviones como en los polígonos de tiro, de computadores, sistemas de 
Ñ vídeo, transmisión digital multiplexada de datos, así como la evolución del tipo de armamento, las 
us tácticas de empleo de éste y la guerra electrónica, exige replantear la configuración y uso de los 
palíaonas de tiro. 

En líneas generales, los polígonos de tiro se clasifican en los siguientes tipos: 





POLIGONOS PARA EVALUACION DE PUNTERIA EN TIRO AIRE-TIERRA 


stos polígonos disponen de blancos muy visibles y concretamente definidos para cada tipo de armas. 
Á El tráfico de tiro se dirige por el Oficial de Tiro, desde una torre de control y también está 
8 Completamente definido. 

La evaluación del tiro puede efectuarse, bien visualmente desde la torre de control, desde ésta y torres 
auxiliares, o mediante instrumentación específica para cada tipo de blanco. 

Normalmente se utiliza para la evaluación de los pilotos como tiradores, empleando munición de 
ejercicio. 

La posibilidad de empleo de equipos de detección sísmica, para la detección de gran precisión del punto 
de impacto, con representación sintética del blanco y del punto de impacto en pantalla de vídeo, elimina la 
necesidad de torres auxiliares (que son necesarias cuando se determina el punto de impacto mediante 
triangulación visual) y permite una distribución de los blancos de tiro más favorables. 

El visor de tiro es en la actualidad un instrumento totalmente obsoleto y antieconómico, que está siendo 
sustituído en todos los aviones por el HUD (“Head up display”), que tiene además otras muchas aplicaciones, 
y la amefoto por cámara T.V. y registrador de vídeo. Además el HUD, con su computador de tiro, permite 
realizar con precisión nuevas modalidades de tiro de gran interés como “Loft toss bombing”, de bombardeo 
sin sobrevolar el blanco. 

Como en el registrador de vídeo queda registrado no sólo visado del blanco y momento de disparo, sino 
además todos los parámetros de vuelo, gran parte del entrenamiento puede realizarse con tiro, simulado de 
forma mucho más económica y continuada, sin utilizar el polígono y ahorrando munición. 

No obstante, este tipo de polígono seguirá siendo imprescindible para evaluar el estado de plestá a 
punto del conjunto de avión como plataforma de tiro, de las armas y del entrenamiento de pilotos y armeros. 





POLIGONOS TACTICOS 


stos polígonos de tiro deben de dar a las tripulaciones la oportunidad de visualizar los objetivos 
enemigos tal como aparecen en una zona de combate. E éstos se pueden disparar toda clase de 
armas incluyendo Misiles aire-tierra. 

Los polígonos tácticos deben de estar equipados con un sistema integrado de defensa aérea, esto es, con 
un centro de información y contro! de armas y de las contramedidas electrónicas. 

Estos polígonos servirán para ejercitar a las tripulaciones en las tácticas de penetración en territorio 
enemigo y en la utilización de las armas en un entorno de amenazas de la defensa aérea y de guerra 
electrónica. 

Los aviones que utilizan estos polígonos serán los adecuados para estas misiones por lo que dispondrán 
de “Head up display”, “radar warning” y contramedidas electrónicas más o menos sofisticadas. 
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La utilización del “Head up display” será imprescindible para que la atención del piloto pueda 
concentrarse en la detección de los objetivos, ya que los nuevos sistemas de redes de camuflaje no sólo ocultan 
los objetivos a la vista, sino también al radar y a los infrarrojos, estando estudiadas para dispersar y absorber 
energía, dando a los objetos militares el mismo valor de retorno que el general del terreno aledaño. También 
debe de concentrarse la atención en las amenazas de defensa y en las contramedidas electrónicas. 


POLIGONOS DE TIRO AIJRE-AI¡RE 


os polígonos usados para tiro aire-aire con cañones o misiles sobre blancos remolcados, aviones o 
8 aeromodelos teledirigidos, sólo necesitan el control del espacio aéreo. 

Por precisarse una gran superficie normalmente hay que situarlos sobre el mar. Si están en tierra deben 
de disponer de un punto en el centro fácilmente reconocible. 

La ineficacia del entrenamiento de tiro sobre blancos remolcados, el costo elevado de los blancos 
teledirigidos y el problema de espacio de estos polígonos, da lugar a una mayor importancia al entrenamiento 
con el tiro simulado en maniobras de combate reales, llegándose como en otros casos a la necesidad de 
aviones equipados con “Head up display” y registro de vídeo, utilizando estos polígonos y blancos 
únicamente para comprobar la puesta a punto total del sistema de armas y entrenamiento de pilotos. 





POLIGONOS PARA DESARROLLO Y EVALUACION DE ARMAS Y SISTEMAS DE ARMAS 


a Misión principal de estos polígonos es la medición de los datos precisos para el desarrollo de nuevas 
armas, sistemas de armas y adaptación de nuevos tipos de armas a un avión. 

63 Su equipado será especialmente con instrumentos de medida de trayectografía, como cine-teodolitos, 
cine-telescopios y radares de seguimiento automático, así como de equipos de telemedida. 

Para adaptar un arma a un avión es preciso conocer su balística con objeto de introducir en el 
computador de a bordo el programa y algoritmos necesarios para que pueda realizar el cálculo contínuo del 
punto de impacto o del momento de suelta de armas, por lo que se precisan las medidas de trayectografía. 

Los ensayos de “flutter”” que se precisan realizar para comprobar la compatibilidad arma-avión, 
especialmente con armas lanzables, hacen prácticamente imprescindible la telemedida. 

Estos polígonos son los que requieren la instrumentación más sofisticada que también es de gran interés 
para la realización de ensayos en vuelo de aviones. 





COMPLEJO DE POLIGONOS DE TIRO 


os diferentes polígonos de tiro pueden agruparse en un complejo con mando único de forma que se 
| complementen en sus funciones, que no exista duplicidad . de instalaciones, que se abarquen de forma 
BEBEN racional todas las necesidades del Ejército del Aire y permita la mejor utilización de los espacios 
Bponibles Es preciso que en las evoluciones del avión con el sistema de armas activado, durante el tráfico de 
tiro, no sobrepase los límites del polígono, ni que tampoco sobrepase estos límites la munición disparada con 
lo que resulta que deben ser muy extensos, 

Las dimensiones mínimas para estos polígonos son las siguientes: 





Kilómetros 
Polígono de tiro aire-tierra (para tráfico de tiro en dos sentidos)  :.. ... 1x5 
e e A 16x 16 
Aire-aire (tiro con cañón. A 30 x 40 
Polígono de evaluación de armMas .. ...o coo oooocoo ono ooo omo enn nn o según desarro- 


llos previstos. 


RESUMEN 


a introducción de nuevas tecnologías en el arma aérea hace precisa una adaptación de los polígonos de 

tiro a las necesidades actuales, gran parte del entrenamiento debe efectuarse con tiro simulado por 

resultar muy eficaz y económico, por lo cual los aviones deben de estar equipados con HUD, 
computador de a bordo y registrador T.V. 

Debido a la gran precisión de tiro que puede alcanzarse con los nuevos sistemas de visado, parte de la 
munición de ejercicio que venía utilizándose en las prácticas de tiro puede no ser suficientemente 
representativa de la munición real. 

Los polígonos de tiro requerirán medios más precisos para la determinación de los puntos de impacto. 
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as armas en particular y, en general todos los elementos que hoy día se instalan en los aviones y que 

puedan, deban o hayan de lanzarse tanto en las operaciones normales como en las de emergencia, se . 

rs deben desprender y separar del avión portador sin riesgo para éste, para el elemento que se suelta, o las 

otras cargas. | 

Si se trata de armamento, además de lo anterior, deberá alcanzar su objetivo y producir en él los efectos 
deseados. | 

Esto supone, además de los necesarios trabajos de gabinete, de laboratorio y de la verificación del 
comportamiento de los diversos componentes individuales, la realización de vuelos de transporte y lanzamiento 
de las cargas así como de ensayos en tierra para medir los efectos prácticos. 

Por lo expuesto se ve, que tanto en el proceso de desarrollo de un arma, como en el de su certificación 

y posterior integración en los diversos aviones, así como fijar las configuraciones operativas para cada uno de 

ellos, van a precisar unos medios importantes que, desde el punto de vista de este Dossier, vamos a limitar a las 

aplicaciones de los polígonos de tiro en la puesta a punto de las armas y sistemas de armas. 
Conviene, sin embargo, distinguir dos tipos de ensayos. 
Uno de ellos corresponde a la homologación de un producto como resultado final de un trabajo de 
investigación y desarrollo, y, así dejar congelada una configuración para su posterior fabricación en serie. 

— El otro se refiere a los trabajos necesarios para que la “carga” ya homologada como producto repetible y 
fiable en sí, pueda ser empleada desde los diversos aviones del servicio con las debidas garantías y mezclada 
con otras cargas según las necesidades operativas que hayan de satisfacerse. 

Nos referimos aquí solamente a los del primer tipo' que se comienzan con ensayos de vuelo cautivo de la 

Carga. 





ENSAYOS EN VUELO CAUTIVO 


» € trata de ensayos en los que la carga se instala en uno o más puntos determinados del avión 
> portador sin que se produzca la separación y tienen por objeto garantizar la seguridad del avión y 
Sres de la propia carga así como para acumular datos aerodinámicos necesarios para calificar el elemento 
en cuestión desde el punto de vista aerodinámico y estructural en vuelo cautivo. 

En el vuelo cautivo los problemas más graves que se pueden presentar son los de “Flutter” y los daños 
que pueda producir la suelta o desprendimiento de algún componente de la carga. 

En cuanto al “flutter”” puede decirse que al aparecer aviones de combate de elevadas actuaciones ha 
cobrado gran importancia al tratar de evitar las inestabilidades aeroelásticas peligrosas. 

Con el transcurso del tiempo, un tipo de avión determinado que comienza su vida capacitado para 
transportar y emplear ciertas cargas externas, puede llegar a disponer de más de cien elementos distintos que, 
combinados, dan lugar a cientos de configuraciones. Esto plantea unos problemas que no se podían analizar al 
diseñar el avión. 

Así el margen de velocidades de un avión nuevo con alas limpias puede diseñarse para las actuaciones 
deseadas pero, al añadirle cargas externas, las limitaciones de velocidad pueden alcanzar hasta el 50%. 

Por ello, en algunos países se investiga sobre la supresión activa del ““flutter””. 
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La idea básica consiste en que, por medio de unos transductores instalados en las superficies de control 
se recogen las perturbaciones motivadas por la interacción de las fuerzas aerodinámicas, estructurales y de 
inercia sobre los planos y, así se generan unas señales que se procesan en un computador para dar unas 
órdenes a las superficies de control que contrarresten o.compensen las citadas perturbaciones. 

Un programa de esta naturaleza, de tener éxito, además de simplificar la integración de armamento en 
los aviones de combate, aumentaría sus posibilidades de supervivencia al efectuar un ataque ya que le permite 
efectuar su misión a la máxima velocidad y mínima altitud, al tiempo que se reducen los efectos de fatiga en 
su estructura. 

Sin embargo, hasta que este problema quede resuelto hay que abordarlo, bien mediante ensayos en túnel 
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aerodinámico y la colaboración del fabricante con el complemento de vuelos de ensayo, o, analizando cada 
carga y comparándola con otras ya certificadas y poniendo en práctica un programa de vuelos muy 
conservador que permita ampliar progresivamente el espectro de actuaciones. A ser posible, el avión portador 
debe estar instrumentado y con un sistema de transmisión instantánea de datos a tierra. De esta forma se 
controla la misión y se puede abortar el vuelo caso de apreciarse alguna anomalía. 


El desprendimiento de componentes de la carga es un hecho indeseable porque puede producir graves 
daños en el avión portador a la vez que hace peligrosa la carga si se desbloquean los seguros de las espoletas, o 
se inutilizan por rotura de los cables de armado. Estas verificaciones se llevan a cabo con vuelos individuales o 
acumulados de duración 1,5 — 2 veces las de una misión normal. 


lanzamiento. Sin embargo, los datos teóricos deben verificarse en la práctica con los lanzamientos 
8 necesarios para confirmar tas tablas de tiro. 

El polígono de tiro que se vaya a emplear y sus dimensiones, serán función del arma objeto del ensayo 
ya que no se requieren los mismos espacios para una bomba frenada, que normalmente se lanza a baja altitud 
y por tanto su trayectoria es de unos centenares de metros, que para un misil o ingenio guiado con un alcance 
de decenas de kilómetros. En este Último caso los márgenes de seguridad deben ser amplios a fin de cubrir los 
desvíos de la trayectoria prevista por los posibles errores y/o fallos del sistema de guiado que se está 
ensayando. 

En España, si fuera necesario hacer ensayos de este último tipo, tendrían que realizarse en el mar. 

Las trayectorias de las armas no guiadas lanzadas a baja altitud, son relativamente cortas en dimensiones 
y duración. Suelen emplearse medios de registro cinematográfico como los cineteodolitos que, debidamente 
situados, permiten por triangulación determinar en cada instante la posición del arma. Estos cálculos se procesan 
en un ordenador que se alimenta con la posición exacta del centro de gravedad tomada de cada imagen. Sin 
embargo, el inconveniente de este sistema es que tiene un coste elevado, 

Evidentemente las condiciones de lanzamiento deben ser conocidas con la máxima precisión, al menos 
unas cuantas fundamentales, como la altitud, alineación y velocidad del avión portador en el momento de la 
suelta. Las dos primeras se verifican desde tierra por medios varios, siendo lo más sencillo y económico montar 
un entramado de referencias fijas para comunicar por radio al piloto si, en la pasada, va alto, bajo o desviado. 

Todo ello se complementa con la debida información meteorológica que, evidentemente, afecta al arma 
de forma más importante cuanto mayor sea su trayectoria, o más largo el tiempo de vuelo. 

Con la acumulación de datos de las diversas experiencias y en función de las condiciones de lanzamiento, 
para cada bomba, se pueden obtener unas tablas o gráficos como los de la figura en los que se recogen el 
recorrido del arma hasta el impacto en el blanco, su velocidad, ángulo de incidencia y duración del vuelo, 

Otras formas de verificación de la trayectoria son los radares de precisión y medios opto-electrónicos u 
optrónicos. 

Los primeros permiten seguimientos a mayores distancias que los segundos pero su coste es también 
mayor. 

Los medios optrónicos permiten medir la posición espacial en tiempo real de un cuerpo sometido.al 

-ensayo y esto se consigue, para la posición angular, con un sistema de TV, mientras que los datos de distancia 
se obtienen con un láser. 

El sistema completo emplea uno o dos optro-teodolitos y un ordenador, que, por un enlace de datos, 
recibe la información significativa de la prueba para su proceso en tiempo real y los almacena en disco para un 
análisis posterior con más detalle. A modo de reserva, se registran los datos en cinta para el caso de que se 
produzca un fallo en el sistema de tiempo real o cuando se opera sin el ordenador. 

Este sistema permite obtener una precisión notable: del orden de 0,05 mrad en ángulo, unos bm entre 
15 y 40 Km y en tiempo, 10 milisegundos. 
| Los medios optrónicos, sucintamente mencionados, pueden tener otras aplicaciones de interés siendo la 
más destacable. la de permitir prácticas de bombardeo sin soltar las bombas, e incluso sin llevarlas. 

Basta para ello con que el avión lance una señal radio en el momento de la “suelta” teórica de la bomba 
que, al llegar al ordenador de tierra le permita calcular en tiempo real la trayectoria y punto de impacto. Estos 
datos se presentan en pantalla y el operador puede comunicarlos por radio al piloto. Como es lógico, el 
ordenador debe tener almacenados los datos del arma que se emplea. | 

La importancia de esta forma de entrenamiento es grande puesto que en un polígono de tiro fijo, las 
tripulaciones llegan a conocérselo y pueden establecer sus propias referencias respecto al terreno para efectuar 
sus maniobras y el momento del disparo, 

Naturalmente que estas condiciones no se dan nunca cuando se ataca un objetivo enemigo real y, de 
aquí, la importancia de poder simular ataques en cualquier punto del territorio nacional. 
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Aún puede prestar un último servicio, ser utilizado como blanco. 
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OTROS ENSAYOS 


¡ se trata de bombas que dispersan submuniciones, un ensayo esencial es comprobar el área que quede 
afectada por las mismas hasta conseguir la máxima eficacia posible. A tal fin es deseable contar en el 
polígono con zonas planas y limpias de toda vegetación, e incluso de ser posible, pavimentadas para 
poder observar la distribución de las bombetas. Estos ensayos se hacen inicialmente con munición ¡nerte que 
será explosiva cuando se desee comprobar la eficacia operativa del arma y por ello deberá ser fácil la 
localización de las bombetas que no hayan explosionado a fin de proceder a su destrucción. 

Un elevado número de ensayos de armamento aéreo puede efectuarse en un polígono sin tener que 
realizar vuelos y lanzamientos reales. 

Para ello hay que simular en tierra unas condiciones análogas a las que se producirían en la realidad lo 
que se consigue con unas instalaciones fijas de cierta importancia como puede ser una pista-trineo. 

Consiste en una pista formada por uno o más raíles de una longitud conveniente sobre la que se monta 
un trineo como soporte de la carga a ensayar. 

Este trineo se acelera por medio de unos cohetes hasta conseguir la velocidad deseada y la carga se 
desprende iniciando así una breve fase de vuelo libre hasta su impacto con el blanco. 








La instalación dispone de la instrumentación necesaria para medir con precisión velocidades, espacios y 
tiempos así como registros con cámaras de alta y muy alta velocidad, amén de otro tipo de sensores según el 
ensayo específico que se desea realizar. 

Con unos medios como los indicados se pueden efectuar ensayos de bal ística terminal, bien de penetración 
o de explosión. En el primer caso se pone como blanco un bloque de hormigón al que se le puede variar su 
posición angular y de esta forma comprobar la idoneidad de los diseños de las cabezas de penetración. 

En las pruebas de explosión se pueden medir las presiones, fragmientos, distribución, etc. 

También se pueden ensayar espoletas, para comprobar su armado en condiciones dinámicas oO su 
capacidad para detectar el blanco si se trata de espoletas de proximidad. 

La puesta a punto del armamento requiere un número considerable de ensayos en vuelo y tierra que 
deben llevarse a cabo en los polígonos de tiro con los medios necesarios para su registro y posterior análisis 
con miras a la detección y corrección de los posibles errores de diseño hasta alcanzar productos seguros y 
eficaces. 

Todos estos medios tienen un coste bastante elevado y requieren para su uso un personal debidamente 
capacitado pero, por otra parte, son absolutamente necesarios si se quiere disponer de armamento de 
desarrollo propio y establecer los procedimientos más adecuados para su empleo. py 
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JOSE CLEMENTE ESQUEXRDO, Comandante de Aviación 





a necesidad de entrenamiento en condiciones aproximadas a las de un conflicto real, las técnicas de 
manejo y lanzamiento del cada vez más sofisticado armamento aéreo (cuadro 1) y en suma la 
ES posibilidad de las tripulaciones aéreas y el personal técnico de observar el comportamiento y efectos 

del mismo suspendido o incorporado al avión de combate, provoca la incuestionabilidad de la existencia de 
polígonos de tiro como ya se ha explicado en los anteriores artículos de este dossier. 

Parece necesario, por tanto, una rápida visión de las soluciones adoptadas por otras naciones. 

Es indudable que estas soluciones aparecen afectadas de unos condicionantes comunes... como son, 
escasez de espacio, en el propio territorio nacional, afectación de intereses particulares, necesidad de 
salvaguarda del entorno ecológico y sobre todo operación segura de aviones y armamento evitando en un 
elevado tanto por ciento la posibilidad de cualquier accidente de consecuencias indeseadas. Todo ello inmerso, 
en el mundo occidental, en un clima sociológicamente adverso y estimulado por todo tipo de grupos de 
presión u organizaciones de corte pacifista. 

En este repaso a los polígonos de tiro del mundo occidental parece obligado a comenzar por los EE.JU. 





LA FUERZA AEREA DE LOS Ez£.UL. 


osee más de medio centenar de polígonos de instrucción de tiro Aire-Superficie. Antes de la 
conformación de un polígono de tiro, la Ley exige en los Estados Unidos efectuar una valoración en 
cuanto incidencia en el medio ambiente. Se ha conseguido disminuir los conflictos entre las 








Fig. 1 Polígonos de Nellis. 
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dos por la USAF y otras agencias y espacios aéreos Vacantes denominados MOA'S (Areas de Operaciones 
Militares). Dentro de los polígonos y las áreas de operaciones, la FAA (Administración Federal de Aviación) 
tiene cedido el control al TFWC registrando más de 400 salidas diarias en operación normal y sensiblemente 
superiores en caso de la celebración de los ejercicios RED FLAG y GREEN FLAG. Cerca de 40 Zonas en el 
complejo de Nellis contiene más de 1.400 blancos reales que son reacondicionados de una Manera permanente. 


ALEMANIA FEDERAL 





operativo de sus propios . 


aviones. 
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a Luftwaffe soluciona el problema de entrenamiento de sus pilotos por medio de polígonos 
Aire-Superficie en el propio territorio, polígonos en pafses aliados dentro del radio de acción 
ASE: El uso eventual de campos de entrenamiento del Ejército de 
Tierra y polígonos en el extranjero bajo el control perma nente del Mando de Instrucción. 
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Los polígonos Aire-Superficie en el propio territorio, son los de: 
List/Ellgoben 


Tiene una actividad de octubre a marzo, administrado por el ejército de Tierra depende del mando de la 
3.2 División Aérea. 


Nordhorn Range 
Tiene actividad anual. La administración corresponde a la RAF y la LUFTWAFFE lo utiliza en un 205. 
Siegenburg Range 


Como el anterior tiene actividad anual. Está administrado por la USAFE (Fuerzas Aéreas de Estados 
Unidos en Europa) y la LUFTWAFFE lo utiliza mediante contrato, 


Los polígonos de tiro en el extranjero, son los de: 


Decimomannu (Cerdeña) 


Los utilizan las fuerzas aéreas de Italia, Gran Bretaña y Estados Unidos de una manera conjunta. En 
Cabo FRASCA está situado el polígono Aire-Superficie y un ACMI (Instrumentación de maniobras de 
Combate Aéreo) Aire-Aire sobre el mar. 

La Luftwaffe utiliza estos polígonos fundamentalmente para los aviones Alpha Jet; F-104 y F-A4 
previéndose la utilización también para el Tornado. | 


Beja/Portugal 


Se usa fundamentalmente para los Alpha Jet mediante contrato en el polígono de Alcochete con el 
gobierno de Portugal. 


en los Países Bajos y Dinamarca existen polígonos de utilización conjunta con estas fuerzas aéreas y la 
de Alemania Federal para las Unidades Aéreas de ésta situadas más al norte del país. 

Los polígonos de entrenamiento del Ejército de Tierra pueden usarse bajo coordinación conjunta de 
ambos ejércitos en caso de maniobras. 


FRANCIA 


| complejo de polígonos Aire-Superficie de Cazaux es un ejemplo de la solución dada a esta 
problemática por nuestro país vecino. Se compone (ver figura 2) del Polígono de la BASE y el 
q Polígono de CAPTIEUX. 

El Polígono de la Base de Cazaux se encuentra situado en la misma Base Aérea a medio kilómetro de la pista. 
Se utiliza solamente para entrenamiento, con la consiguiente ventaja de la proximidad de la Base y está 
compuesto de un polígono de tiro clásico y otro táctico con vehículos y edificaciones. simuladas. 

El Polígono de Captieux. Se encuentra a 80 Km. al SE. de Cazaux y tiene una extensión de 14 km, de 
longitud por 10 km. de anchura y se compone de tres polígonos especializados. 

— El Polígono de tiro para entrenamiento convencional y atómico. Contiene los correspondientes blancos para 
tiro de cañón, tiro de bombas y de cohetes. Estos blancos son de tipo acústico, señalizando con exactitud el 
impacto por medida diferencial entre los sonidos captados por sensores especiales, 

— El Polígono Táctico, está ubicado en las inmediaciones del anterior y en él están situados diferentes tipos de 
aviones retirados del servicio utilizándose en él armamento real o simulado de entrenamiento. 

— En los Polígonos de Experimentación se encuentran diversos tipos de refugios de aviones y una pequeña pista 
de aterrizaje, En él se experimentan los efectos de las bombas y la resistencia de todo tipo de materiales, 
sirviendo de base para la elaboración de los manuales de vulnerabilidad física y ensayo de bombardeo LASER. 





SUIZA 


a especial orografía suiza, y su alta densidad de población plantea problemas de muy difícil solución 
en cuanto a la ubicación de polígonos de tiro Aire-Superficie se refiere. 
En Suiza, las prácticas reales con cañón aéreo están sujetas a muy severas restricciones, 
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- Fig. 2. Complejo de Polígonos Aire-Superficie de Cazaux 


utilizándose en ocasiones la superficie de ciertos lagos para ello, 

La potenciación reciente de la Fuerza Aérea Suiza con la adquisición de los F-5E Tiger 1l., ha puesto 
sobre el tapete la imperiosa necesidad del entrenamiento de tiro real. La solución aunque no idónea debido a 
la distancia, ha surgido trás la consecución de un contrato cón'la Fuerza Aérea Sueca. El polígono sueco de 

-VIDSEL al norte de este país proporciona periódicamente en los meses de marzo a junio entrenamiento a dos 
parejas de aviones Mirage 11l y F-5E fundamentalmente en las misiones con Sidewinder AIM9-P, Falcon, 
AIM-26-B con guía radar y tiro de cañón. - 

La extensión - de dicho polígono - es de 70 x 35 LES y permite debido a su latitud geográfica el tiro 
nocturno en los meses mencionados anter iormente ya que el sol no se pone en dicha región en esa época. 

Suiza desea. obtener. un apropiado rendimiento a sus medios aéreos y necesitar ía, pl igual que Alemania, 
poder efectuar tiro aéreo en un polígono similar al de Beja en Portugal. 

Hasta aquí, una visión de conjunto: de la problemática y soluciones que presentan algunos pafses en 
cuanto a! entrenamiento de sus tripulaciones. en tiro real se refiere. Problema. en el-que se entremezclan de una 
manera determinante los condicionantes expuestos al principio del artículo y en. el que la concienciación de la 
población a través de una política de información realista sobre los requerimientos de sus respectivas Fuerzas 
Aéreas juega, pensamos, un importantísimo papel. MB. 
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JOSE LUIS MARTIN CERVERA, Teniente Coronel de Aviación 





a defensa del territorio naciona! impone cada dfa mayores exigencias. Las nuevas tecnologÍas aplicadas 
al armamento, los ingenios militares en constante evolución, la necesidad de estar en primera línea de 
la disuasión, Única viable en la situación internacional de nuestro tiempo, y un sinfín de constantes 
concatenadas entre sí, obligan a las Fuerzas Armadas a una continua actualización de las tácticas y del 
material que las pueda hacer eficaces en un hipotético conflicto armado. Así, cumpliendo los preceptos que 
impone la misión encomendada a las Fuerzas Armadas, se hace indispensable, de forma inmediata, la 
modernización de las mismas. 

En cualquier caso, la existencia en España de nuevas dotaciones armamentísticas lleva aparejado un 
adiestramiento paralelo de los hombres que han de hacer posible la eficacia de las armas, y en este sentido no 
basta con unos arsenales bien dotados y una instrucción teórica completa; es necesario, además, y sobre todo, 
una práctica diaria en el uso de los nuevos ingenios de combate; es por eso por lo que el terreno se hace 
constante indispensable en el programa de la Defensa. 

El ensayo operativo de sistemas de armas y la instrucción del personal de combate es la base sobre la 
cual las Fuerzas Armadas edifican, mantienen y, en definitiva, asumen la preparación de las fuerzas operativas. 
Los polígonos de tiro de las Fuerzas Aéreas son.pieza clave en este esfuerzo. Han de desarrollarse, conservarse 
y mejorarse en concordancia con sus posibilidades particulares, para que con ello ofrezcan entornos realistas 
para la instrucción y el ensayo. Dichos entornos facilitan la oportunidad de que las tripulaciones y sistemas de 
armas se ejerciten de forma análoga a como se espera actúen en combate. 

Sólo entonces podrán las tripulaciones y las máquinas fundirse hasta constituir un sistema de armas de 
combate experimentado y eficaz, consiguiendo así un nivel de disuasión tan deseado como necesario, no sólo 
en el concierto internacional, sino, y sobre todo, ante las amenazas más probables de nuestra Patria. 

Ya ha quedado suficientemente demostrado, en artículos anteriores, la necesidad de polígonos de tiro, 
cómo deben ser y para qué deben servir.. 

Ahora sólo nos queda encontrar un terreno que, además de satisfacer las necesidades de la Defensa y 
cumplir los requisitos de seguridad, operatividad y economía de medios, cause los menores perjuicios posibles 
a la población civil. 
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El Ejército del Aire es consciente de que la población civil no se entusiasme ante el hecho de contar en 
su entorno económico con un campo de tiro, pero también la colectividad debe hacer un esfuerzo de 
compresión ante las necesidades de la Defensa, Defensa, no se olvide, de toda la colectividad española que nos 
impone algunos costes sociales, que por otro lado no son tan importantes, en modo alguno, como nos quieren 
hacer creer grupos malintencionados que intentan manipular la opinión pública. 

Tras estas consideraciones, pasemos a estudiar cuáles son los requisitos que debe cumplir un polígono de 
tiro A/T, y que pueden ser: 

— De seguridad, 

— Operativos. 

— Socio-económicos. 


REQUISITOS DE SEGURIDAD 


a seguridad de un polígono de tiro hay que tenerla en cuenta desde dos aspectos diferentes: seguridad 
para la población civil y la propiedad privada, con el fin de minimizar al máximo los riesgos de daños 
que puedan ocasionar cualquier tipo de accidente o incidente, y seguridad desde el punto de'vista 





militar. 

Con el fin de que el riesgo para la población civil y la propiedad privada sea el menor posible, un 
polígono de tiro A/T debe cumplir las condiciones siguientes: 

— Dimensiones mínimas de 14,48 X 11,26 kms, (unas 16.000 Has.). 

Con ello se asegura que todo el tráfico y las maniobras que necesitan realizar los aviones para efectuar 
las prácticas de tiro y bombardeo se hallan dentro de la propiedad del Estado, evitando así sobrevolar 
propiedades privadas en los momentos de mayor riesgo de incidentes. 

Dotar a la zona de blancos (de 100 a 200 Has.) de unos terrenos adyacentes para seguridad lo 
suficientemente amplios (de 500 a 600 Has.). Con estos se evita que los errores y rebotes puedan causar 
daño. 

— Vallar y señalizar convenientemente todo el perímetro del polígono, extremando las medidas de 
vigilancia en las zonas de blanco y seguridad. 


TORREJON Sa 


aa asc 


TALAVERA. 
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— Escasa densidad de población en las zonas limítrofes. 

— No deben existir vías de comunicación importantes en sus proximidades, ya que sería difícil y muy 
costoso el desviarlas, 

— Los núcleos urbanos deben estar lo suficientemente alejados para que no se vea perturbada la vida 
cotidiana de sus habitantes con el ruido producido por las aeronaves. 

Desde el punto de vista militar, debe cumplir con los siguientes requisitos: 

— Disponer de una amplia zona llana donde poder ubicar los blancos. Las entradas y salidas a esta zona 
estarán despejadas de obstáculos, para que las pasadas no entrañen peligro. 

El resto del polígono puede ser accidentado, pero sin que la diferencia de nivel con la parte llana sea 
superior a 400 ó 500 metros. 

— Buena climatología, con ausencia de vientos fuertes, nieblas y nubes bajas la mayor parte del año. 

— Contar con un espacio aéreo reservado desde el suelo hasta 15.000 pies como mínimo. 

— instalaciones de ayudas a la navegación y aproximación (VOR, TACAN, etc.). 


5 


REQUISITOS SOCIO-ECONOMICOS 


no de los problemas más graves con los que tropieza el Ministerio de Defensa a la hora de encontrar 
terrenos que sirvan para campos de tiro es precisamente el trastorno socio-económico que se puede 
producir en la zona. 

Hay que tener en cuenta la gran extensión de terrenos que son necesarios. Lo ideal sería encontrar 90 
desierto totalmente deshabitado e improductivo, pero esto no es fácil en una Nación con unos b00.000 km?, 
una población de más de 37.000.000 de habitantes y teniendo que cumplir, además, con otra serie de 
requisitos importantes y algunos de ellos decisivos. 

Lo que resulta incuestionable es que se ha de intentar producir los menores trastornos sociales posibles, 
y para ello es necesario: 

Evitar problemas comunales a numerosas propiedades particulares que lo encarecerían excesivamente 
en caso de compra o serían muchos los perjudicados en caso de expropiación. 
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Las zonas de blancos y seguridad deben estar desforestadas, lo que reduce los posibles daños 
ecológicos y anula totalmente el peligro de incendios. 

— Los terrenos no deben ser ricos en minerales explotables; sería icompatible con toda la infraestructura 
que conllevaría su aprovechamiento, 

— Debe ser. una comarca de escasa producción agrícola y ganadera, aunque no existe inconveniente 
alguno para su explotación en este sentido fuera de la zona de blancos y respeto. 

Aunque a primera vista parece imposible la coexistencia de un polígono de tiro A/T con terrenos 
dedicados, o al menos ricos en caza, la experiencia ha demostrado que no representa un inconveniente, 
llegando incluso a mejorarse la fauna de la zona al no tener el acoso continuo de cazadores y furtivos. 

El Ejército del Aire no cuenta con medios propios para encontrar un terreno de estas características y 
mucho menos valorarlo, para ello se ha acudido a un Organismo del Estado, al Ministerio de Agricultura, que a 
través de su Instituto de Conservación de la Naturaleza (I¡CONA) está prestando un apoyo inestimable al 
Ministerio de Defensa como profundo conocedor de los terrenos y fincas de España. 

Quede aquí plasmado nuestro agradecimiento más profundo a tan inestimable labor de dicho Instituto. 


REQUISITOS OPERATIVOS 


¿PY emanalmente, efectivos de dos Unidades se desplazan a Zaragoza para poder realizar los ejercicios de 
Du: a tiro y bombardeo debido a la gran distancia que media entre el Polígono de las Bardenas Reales y 
MY nuestras Bases de Combate, 

Esto supone que cada una de las Unidades destaque de 4 a 6 aviones con el personal piloto y mecánico 
correspondiente, además del repuesto y herramientas imprescindibles, y para ello son necesarios varios 
aviones de transporte que realizan dos viajes por semana. A todo ello hay que añadir las dietas reglamentarias 
del personal, capítulo no despreciable, Resulta caro económicamente, y lo que es más caro todavfa, se pierde 
operatividad al tener hipotecados aviones de combate y transporte, y al personal necesario para atenderlos. 

Para evitar destacamentos y conseguir que los aviones realicen el mayor número posible de pasadas 
operativas, en una palabra, para que el polígono sea rentable, debe estar situado a un máximo de 150 NM de 
las Bases que en él van a operar. Estas son Zaragoza (en un rutuo) Torrejón, Talavera, Albacete, Morón, 
Manises y Gando. 

Como se ve, repartidas por toda la geografía nacional, es por tanto imposible encontrar un lugar que esté 
a menos de 150 NM de todas ellas. Lo más que se puede conseguir es encontrar uno que cumpla esa condición 
con el mayor número de Bases, y éstas son Talavera, Torrejón, Albacete y Morón. En cuanto a Manises y 
Gando tendrán que seguir efectuando destacamentos y Zaragoza realizará sus prácticas en Bardenas, que 
aunque no reúne las condiciones exigidas de tamaño, sí podría utilizarse para armamento de instrucción e 
inerte, y sólo para esa Base, con lo que su tráfico se reduciría considerablemente. 

Trazando círculos de 150 NM desde las cuatro Bases antes mencionadas, nos da una figura formada por 
cuatro arcos de circunferencia cuyos vértices aproximados son: Puente del Arzobispo, Daimiel, Jaén y 
Pueblonuevo, 

Dentro de esta figura es donde se debe buscar y se está buscando una zona que cumpla con todo, o al 

- menos con la mayoría de los requisitos descritos. 

Como conclusión, habremos de admitir con crudo realismo que el esfuerzo que realiza la nación para 
dotar a sus Fuerzas Aéreas de un material moderno y eficaz quedará infrautilizado mientras no se disponga de 
un Polígono de Tiro adecuado y que, de acuerdo con los minuciosos estudios realizados, nos atrevemos a 
asegurar que no podrá tener mejor ubicación que la expuesta en el presente artículo. 

A los habitantes de la comarca donde se asiente el Polígono les corresponderá en aras de la solidaridad 
con los demás pueblos de España y en bien del supremo interés de la Defensa, el. sacrificio por los pequeños 
inconvenientes que puedan tener, pero podemos afirmar que no existirán trastornos para la ecología y que, 
por otro lado, podrán obtener ciertas ventajas, como por ejemplo: 

— Los mozos de las zonas cercanas podrán realizar su servicio militar en el Polígono, muy cerca de sus 
casas, 





— La instalación de acuartelamientos, torre de control, accesos y todo lo que conlleva la construcción de 
un polígono, que se estima en dos años, son jornales y puestos de trabajo que han de salir de las poblaciones 
limítrofes. 

La población militar fija del polígono sería de 100 hombres aproximadamente, lo que supone al año 
en gastos de manutención y entretenimiento entre 17 y 20 millones de pesetas, que redundarán en beneficio 
de los pueblos cercanos. | 

— Si el terreno elegido para el polígono estuviera infrautilizado, no existe inconveniente alguno en 
proceder a la roturación de tierras y conseguir un aprovechamiento agrícola adecuado de la zona, 
naturalmente, salvo los terrenos reservados al área de blancos y seguridad. MY 
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LOS HELICOPTEROS 


DEL USMC 


El Bell AH-1T transportando misiles anti-carro TOW y designadores láser en el morro. 


on alrededor de un millar de 

helicópteros en servicio, el 

US Marine Corps, posee la 
segunda flota de estos aparatos de 
alas rotatorias dentro de las fuerzas 
armadas de Estados Unidos, aunque 
a considerable distancia del número 
uno que es, claro está, el Ejército de 
Tierra, con cerca de siete mil en ser- 
vicio. 

La Infantería de Marina, desde 
los primeros tiempos del helicópte- 
ro, ha sido siempre un incondicional 
de su desarrollo y de la puesta en 
práctica del concepto de envolvi- 
miento vertical, es decir, como com- 
plemento a la labor por la cual es 
universalmente conocida: el desem- 
barco anfibio en playas o costas 


SALVADOR MAFE HUERTAS 


hostiles. Es por ello, más la expe- 
riencia contraída durante muchos 
años de operaciones de este tipo, 
desde Corea a Granada, pasando por 
Vietnam, Santo Domingo y Oriente 
Medio, lo que hace que esta fuerza 
tenga una operatividad digna de ser 
tomada en cuenta, a la hora de cual- 
quier tipo de intervención donde se 
necesite a los Marines, que siempre 
tendrán el apoyo de sus helicópte- 
ros. 

De hecho, el núcleo de las fuer- 
zas embarcadas de Infantería de Ma- 
rina en las distintas flotas de la US 
Navy repartidas por el globo terrá- 
queo, tiene como centro el porta- 
helicópteros, designado LPH, o buque 
de asalto anfibio, de los que hay sie- 
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La firma Bell está desarrollando una nueva 
versión de este potente helicóptero de ataque denominada AH-1T (plus) Super Cobra, y que podrá llevar misiles aire-aire (Sidewin- 
der o Stinger) para el combate con otros helicópteros. 


te en servicio, que son complemen- 
tados por los “multiuso” de la clase 
TARAWA LHA-1, mucho más gran- 
de, que son una mezcla de porta- 
helicópteros, transporte de ataque 
anfibio, etc. y tienen en su interior 
un dique inundable para el atraque 
de sus propias lanchas de desembar- 
co. Esta especie de “puerto inte- 
rior” tiene unas dimensiones de 100 
metros de largo por 25 de ancho, 
pudiendo llevar hasta veinte lanchas 
de desembarco y cuarenta LVT o 
transporte de oruga acorazado anfi- 
bio —más 2.000 Marines y los 30 
helicópteros del escuadrón corres- 
pondiente—, así como una unidad 
de cuidados intensivos con 300 ca- 
mas. 
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En la relación que sigue, se espe- 
cifican los buques de las clases LPH 
y LHA en servicio en la flota. 

Clase IWO JIMA, siete portaheli- 
cópteros de este tipo, pueden operar 
30 helicópteros y/o aviones 
V/STOL; en la práctica suelen llevar 
20-24 aparatos. 

USS IWO JIMA LPH-2. 

USS OKINAWA LPH-3 

USS GUADALCANAL LPH-7. 

USS GUAM LPH-9. 

USS TRIPOLI LPH- 10. 

USS NEW ORLEANS LPH-11. 

USS INCHON LPH-12. 

Clase TARAWA, cinco de estos 
portahelicópteros/buques de desem- 
barco anfibios. 

USS TARAWA LHA-]. 

USS SAIPAN LHA-2. 

USS DA NANG LHA-3. 

USS BELLEAU WOOD LHA-4, 

USS NASSAU LHA-S. 

También son capaces de operar 
helicópteros catorce transportes an- 
fibios (LPD) de la clase AUSTIN y 
RALEIGH, los cuales pueden llevar 
hasta ocho helicópteros medios 
CH-46 Sea Knight, pero lo normal 
son 3-4 aparatos procedentes del 
LPH o LHA del que forme parte el 
grupo anfibio, 

Para simplificar las tareas admi 
nistrativas y de mantenimiento a 
bordo de estos portahelicópteros, en 
los que todo espacio y ahorro de 
tiempo es vital, durante los cruceros 
en que los LPH o LHA son asigna- 
dos a una determinada flota (cuya 
duración se puede estimar en alrede- 
dor de unos seis meses), se crea un 
escuadrón mixto, compuesto por los 
distintos helicópteros en uso. Casi 
siempre esta unidad se compone 
como núcleo de uno de los escua- 
drones de helicópteros medios, 
HMM (aunque a veces se ha tomado 
un escuadrón de transporte pesado, 
HMH), de éste se adquiere su emble- 
ma e indicativo sólo durante la du- 
ración de dicho crucero, en el que 
forma parte junto con otras unida- 
des una MAU o Marine Amphibious 
Unit; una vez de vuelta, los helicóp- 
teros destacados a este escuadrón y 
ajenos al mismo vuelven a sus unida- 
des de origen, HMA, HML y HMH. 

Como ejemplo pongamos por 
caso el USS INCHON LPH-12, el 
cual realizó en la primera mitad de 
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Sikorsky CH-53D del escuadrón HMM-263 a bordo del USS GUAM LPH-9. 


FLEET MARINE FORCE ATLANTIC 
2nd. Marine Aircraft Wing — Cherry Point N. C. USA 
MAG26 (Marine Aircraft Group 26) 


HMH-362 
HMH-461 
HMH-464 
HMM-162 
HMM-261 
HMM-263 
HMM-264 
HMT-204 
MAG-29 

HMA-269 
HML-167 
HML-268 





Beli UH-1N del escuadrón HMM-263. 


CH-53D 
CH-53E 
CH-53E 
CH-46F/E 
CH-46F/E 
CH-46F/E 
CH-46F/E 


CH-46F/CH-53D 


AH-15/T 
UH=1N 
UH-1N 
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New River N. C. 
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Quantico, Va. 
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FLEET MARINE FORCE PACIFIC 





1st. Marine Brigade, Kaneohe Bay, Hawail 


CUADRO B 


Escuadrón Modelo Base Indicativo 





MAG-24 
HMM-262 
HMH-463 
HMA-369 
(destacamento) 
HML-367 
(destacamento) 


















CH-46F/E 
CH-53D 





AH-13/S 





UH-1N 











MAG-36 
HMS-15 






CH-53D/CH-46D 


HMA-369 AH-13/T 
HML-367 UH-1N 

HMH-462 CH-53D 
HMM-164 CH-46D 
HMM+165 CH-46D 





MAG-16 









HMA-169 AH-1I/T 
HMH-361 CH-S3D 
HMH-363 CH-53D 
HML-267 UHn-1N 
HMM-161 CH-46É 
HMM-163 CH-46É 


HMT-301 CH-53D/CH-46F 


1st. Marine Aircraft Wing, Iwakuni, Japón 






3rd. Marine Aircraft Wing, El Toro, California 



















Kaneohe Bay, Hi. ET 
ss LE] +” YH 

- SM 

vT 


Atsugi, Japón 
Futenma, Okinawa 
Hamby AAF, Okinawa 
Futenma, Okinawa 
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Camp Pendleton Ca. 
Santa Ana, Ca. 


Camp Pendleton, Ca. 
Santa Ana, Ca. 
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» ” »» 





Marine Experimental Helicopter Squadrom 1 — HMX-1 


Destacamento pruebas -en vuelo 
CH-46E 
CH-46F 
CH-53E 
UA-IN 
SH-3A 


Destacamento de vuelos para el Ejecutivo 


VH-1N 
VH-3A 
VH-46F 
VH-53D 


Quantico Va. MX 


rei 


4th. Marine Aircrat Wing (Reserve), New Orleans, LA. 





















HMA-773 AH-1G/AH-1J 
HMH-769 CH-53A/D 


HMH-772 
AMH-777 
HML-771 
HML-776 
HMM-764 
HMM-767 
HMM-770 
HMM-774 





., 


UH-1E 
UH-1E 














1980 un crucero con la Sexta Flota 
en el Mediterráneo, y precisamente 
en esta ocasión era la excepción 
antes que la regla, pues el Escua- 
drón estaba formado alrededor de 
uno de transporte pesado 
















Indicativo 


Atlanta, Ga. 

Alameda, Ca, 

Willow Grove, Pa. 
Dallas, Tex. 

South Weymouth, Mass 
Glenview, Bl. 

Santa Ana, Ca. 

New Orleans, La. 
Whidbey Is. Wash. 
Norfolk, Va. 






—MHM-362, código YL-—, estando 
compuesto de los siguientes apara- 


tos, 10 CH-46F, 6 CH-53D, 4 
AH-1T y 2 UH-1N, es decir, un 
complemento total de 22 helicóp- 
teros. 
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A continuación se analizan los 
distintos tipos de helicópteros por 
categorías en servicio en el USMC. 
Ataque.—Tres escuadrones están do- 
tados con el AH-1J/T, siendo el 
principal helicóptero armado de que 
está dotada la Infantería de Marina, 
y aparte del cañón tri-tubo montado 
en la nariz del aparato, puede llevar 
una gran variedad de cargas exterio- 
res bajo sus pequeños planos; a pe- 
sar de que su misión especifica es la 
de escolta de los helicópteros de 
transporte y apoyo táctico de las 
tropas en lugares donde la defensa 
antiaérea no sea demasiado intensa, 
es capaz de Operar en misiones de 
FAC —Forward Air Controller= 
usando cohetes de 2,75 pulgadas, 
con cabeza de fósforo o fumígena 
para señalar los objetivos a los reac- 
tores. Precisamente la última serie 
de los AH-1T, pueden llevar el misil 
filodirigido Hughes TOW.* 
Transporte Medio.—Es el tipo de 
aparato de alas giratorias que dota 
en mayor cantidad las unidades de 
los Marines, nueve escuadrones están 
equipados con el CH-46D/F/E, cada 
uno con dieciocho helicópteros. 
Esta última versión, el E, es una 
conversión de 272 de los modelos 
anteriores, con motores de mayor 
potencia, sistema de combustible a 
prueba de accidentes y un equipo 
de navegación automático. Su em- 
pleo más común es como helicóp- 
tero de asalto en operaciones anf+ 
bias. 

Transporte Pesado.—Este trabajo lo 

efectúa el CH-53D, el cual equipa 
cuatro escuadrones. Su gran capaci 
dad de carga hace que sea capaz de 
poder llevar toda suerte de objetos 
voluminosos, una vez la cabeza de 
playa está asegurada, pues normal 
mente, y aunque tiene un espacio 
interior para llevar 40 soldados, rara 
vez se emplea como transporte de 
asalto, debido a que por su vulnera- 
bilidad y gran tamaño sería un blan- 
co tentador para las defensas enemi- 
gas. 

La entrada en servicio reciente- 
mente de la versión trimotor de este 


* Un número indeterminado serán modi- 
ficados para poder llevar misiles “Side 
winder” o “Stinger”. 
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Un Bell AH-1J a punto de posarse sobre sus esquís. 
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CH-46 Sea Knight del escuadrón HMM-261 con el camuflaje de baja visibilidad y 
antirradiación. 








Bella imagen de un Sea Knight fotografiado en vuelo frente al puerto de Valencia, 
obsérvese la plancha de blindaje tras la cabina, y la leyenda y dibujo. 
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Presidente de 


gigante de alas rotativas, con una 
capacidad de carga de 16 toneladas, 
tres veces superior al CH-53D, lo 
hace una máquina de enormes po- 
sibilidades; actualmente, dos escua- 
drones han sido reequipados con los 
mismos y se espera que en los pró- 
ximos años otros lo hagan. 

Transporte Ligero.—La función prin- 
cipal de los cuatro escuadrones es la 
de control y enlace con las tropas 
en tierra, así como transporte de las 
mismas de suministros y recono- 
cimiento durante las fases de una 
operación de asalto anfibio. 

A continuación se detallan los 
escuadrones, tanto activos como de 
la reserva y dotados de helicópteros 
y a las organizaciones (Alas, Grupos, 
etc.) a que pertenecen. Cuadro Á y 
Cuadro B. 

Este escuadrón tiene dos funcio- 
nes bien diferenciadas, en primer 
lugar las pruebas en vuelo de todo 
nuevo tipo de helicóptero para el 
USMC o modificaciones de modelos 
ya existentes. En segundo lugar su 
destacamento VIP es el encargado 
del transporte en helicóptero del 
los Estados Unidos, 
así como miembros de su Gobierno 
y personalidades extranjeras en visi 
tas oficiales a este país. 

Adicionalmente, la mayoría de 
las bases del USMC, poseen una 
escuadrilla de base dotada de heli- 
cópteros utilitarios/SAR HH-46A, 


MARINE CORPS AIR RESERVE 
FORCE 

Siguiendo el concepto de la reser- 
va, estipulado para los distintos 
brazos de las fuerzas armadas de los 
Estados Unidos, la reserva aérea de 
los Marines cuenta con un número 
considerable de escuadrones, tanto 
de helicópteros como de aparatos 
convencionales, teniendo cada uni- 
dad un núcleo, tanto de personal 
como de tierra, en activo (alrededor 
del 30 por ciento), mientras que el 
resto son reservistas, efectuando sus 
tareas durante ciertos fines de sema- 
na, así como un período anual más 
extenso y en las maniobras generales 
anuales, Es por esto que en Estados 
Unidos a todas las fuerzas de la Re- 
serva y Guardia Nacional se les lla- 
ma “the week-end Warriors” (los 
guerreros del fin de semana). E 
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Dicen que el hombre no es hombre + 


hasta que no oye su nombre 
de labios de una mujer 
Puede ser 

A Machado 


JOSE MARIA FERNANDEZ MARTINEZ, Teniente Coronel Médico del Aire 


n la segunda mitad del siglo 
XIX el número de profesio» 


nes que una mujer podía 
ejercer con dignidad se hubiesen po- 
dido contar con los dedos de ambas 
manos, se estima que no pasarían de 


14, Al cabo de 100 años la enume- 
ración de las posibles actividades 
femeninas tendríamos que referirlas 
a los días de un año, 

Salvando el tiempo, fronteras, 
limitaciones raciales y sociológicas 
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todavía presentes, la mujer ha avan- 
zado hacia todos los campos de acti- 
vidad. En este inconcebible salto 
que ha representado la incorpora- 
ción de la mujer a todas las tareas 
se ha asistido a uno de los avances 
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más importantes de la humanidad. 

De las tres K remotas de Guiller- 
mo 1, que reducían a la mujer a 
KINDER, KIRCHE y KUCHE, ni- 
ños, iglesia y cocina, y de la más 
reciente Hhause-wife, mujer de su 
casa, se ha pasado con innumerables 
traumas y grandes tensiones a la 
mujer actual, que en este momento 
acapara cualquier actividad y se rea- 
¡iza en las más diversas y extrañas 
profesiones. 

Pero la mujer sigue siendo la mis- 
ma. La mujer actual tiene la misma 
complejidad que hace 10 ó 200 
años. Complejidad, profundo arca- 
no, perenne desconocida, realidad 
desfigurada, ¿Cómo nos podríamos 
acercar hoy a ella, 4 la indudable 
aventura que representa cualquier 
intento en su conocimiento? . En 
principio, pensamos, buscando algo 
muy simple, el hilo conductor, el 
estudio de sus dimensiones biológi- 
cas, sustrato, base de su personali- 
dad, con la pretensión última de 
que este conato exploratorio aporte 
una valiosa ayuda que nos permita 
enfocar el problema, el contexto 
que abarca nuestro breve ensayo, la 
posible relación mujer Fuerzas 
Aéreas. Relación que permite un mi- 
nucioso estudio desde múltiples ána 
gulos de vista, de los cuales hoy pre- 
tendemos aportar simplemente una 
pincelada biológica, 

BIOLOGIA de la mujer. Cuestión 
extensa y profunda, tema tocado de 
infinidad de tópicos, Je viejos cli- 
chés, que han venido perturbando la 
verdadera realidad femenina. 


Estigma, tópico de la inferioridad 
biológica de la mujer. Idea que ha 
llegado a convertirse en creencia en 
el hombre y que ha quedado decisi- 
vamente desterrada, aparcada, mer- 
ced a un doble proceso, Por un lado 
a través de la observación ordinaria 
y por otro en virtud del desarrollo y 
del avance científico. 

El médico que haya prestado una 
normal atención clínica ha podido 
percatarse del comportamiento de 


» 


Tari Ann Levier con su padre, tras haber 
volado a la velocidad Nach 2 con un 


TF-104 Super Starfighter 
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Mujeres de la ONU, T.A.A., se disponen a entregar los Hurricane a los pilotos de la RAF 


cualquier mujer ante situaciones que | cionales creadas por las pérdidas ma- 
se estiman de compromiso límite, | sivas de sangre, las grandes hemorra- 
tales como las perturbaciones fun- | gias, que acontecen en íntima rela- 


ción con su actividad genésica: 
menstruación, partos, abortos. He- 
morragias que son toleradas en for- 
ma sorprendente en la mayoría de 
los casos, 

Es asimismo un hecho conocido 
su proverbial resistencia ante el do- 
lor en cualquiera de sus manifesta- 
ciones, ante el stress, ante las infeo- 
ciones. El largo periodo de su acti- 
vidad vital, su notable longevidad, 
En todo ello como puede observarse 
y deducir, igualan o aventajan sin 
duda alguna al sexo opuesto, el va- 
rón. 

Pero hoy día los conocimientos 
científicos han venido a corroborar 
estas observaciones clínicas. Ya en 
1927 Marañón en su ensayo, “La 
evolución de la sexualidad y los es- 
tados intersexuales”, expone una 
idea revolucionaria. La idea de que 
el sexo básico es el sexo femenino, 
siendo el masculino algo así como 
un desarrollo evolutivo sobre esta 
matriz fundamental. Esta idea primi- 
tiva ha sido revitalizada por los mo- 
dernos geneticistas, hace 20 años, al 
demostrar que los mamíferos evolu- 
cionan desde la femineidad a la mas 
culinidad, mientras que las aves y 
reptiles lo hacen en sentido contra- 


rio, 
Las cosas ocurrirían así en la es- 


pecie humana. El sistema genital 
surge durante la 5.2 y 6.4 semana 
del embarazo, Al principio la góna- 
da es bipotencial, puede convertirse 
en un testículo o en un ovario. La 
diferenciación en testículo depende 
de la influencia activa del cromo- 
soma Y. Este cromosoma produce 
este desarrollo mediatizado por un 
antígeno sobre la superficie de todas 
las células masculinas. Este antígeno 
se le denomina de histocompatibi- 
lidad inducida por Y. Pero lo curio- 
so es que en su ausencia el desarro- 
llo evoluciona hacia la feminidad, 
algo más tarde, dos semanas, pero 
siempre en este sentido. 

Parece como si existiera un des- 
tino común en la hembra y la virili- 
dad fuese un ir contra corriente, un 
desviar un plan preestablecido, unidi- 
reccional. 

Se ha dicho jocosamente que el 
hombre sería una hembra estro- 
peada. 

Lo que no hay duda es que una 





Preparada para maniobras nocturnas. 


vez establecido el destino básico, 
que parece esperar esa posibilidad 
diferenciadora durante unos cuantos 
días, tomado uno u otro sentido, las 
hormonas sexuales ejercerán ya un 
papel inductivo determinante, inclu- 
so sobre el cerebro. Por eso no debe 
extrañarnos a quienes hemos tenido 
hijos el que precocísimamente, sin 
que mediasen todavía factores am- 
bientales modulantes, estos se com 
porten con rasgos diferenciales tan 
pecualiares y definidos que nunca 
dejan de impresionarnos. El niño es 


niño y la niña niña desde sus prime- 
ras etapas. 

Profunda raiz la de la diferencia- 
ción sexual que nos induce a trans- 
ferir a nuestro más absoluto primiti- 
vismo la matriz de nuestra persona- 
idad. 

Como una revelación, mejor di- 
cho, una rebelión ante la genética, y 
en última instancia la bioquímica, 
base y soporte de nuestro ser, hay 
que señalar sin repliegue mental al- 
guno, que nuestra intimidad alberga 
un soplo espiritual. De ahí que en la 
busca de esta faceta que enlaza con 
nuestra espiritualidad habría que 
hablar de otro tópico, el de la pasi- 
vidad de la mujer. Pasividad en su 
papel en el mundo, en la sexualidad, 
en su inserción vital. 

Aquí hay que volver la vista, si 
se nos permite, a los filósofos. Si las 
mujeres leyeran a Aristóteles y 
conocieran su teoría del motor in. 
móvil, quizá vieran las cosas de otro 
modo, y por supuesto los hombres. 

Según Aristóteles, Dios es el pri- 
mer motor inmóvil, que mueve sin 
ser movido, * Energía, que mueve 
sin moverse, como el objeto DEL 
AMOR Y DEL DESEO”. Esta sería 
la suprema actividad. No podríamos 
añadir ni una sola palabra más. 

Y en esta perspectiva espiritual 
ineludiblemente tendríamos que 
hablar de la inteligencia. Inteligencia 





Trabajando en un ordenador 
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femenina, inteligencia pasiva. Otro 
rótulo. Sabemos que la del hombre 
es más bien reactiva, más proyectiva 
y quizá más creadora. La mujer ma- 
tiza su inteligencia en otras formas. 
Ella no reacciona vivamente, más 
bien tarda, escucha, espera, se ente- 
ra y reacciona, Es otra proyección, 
pero lejos de la idea de pasividad. 

Por último surgen como un deve- 
nir lógico una serie de preguntas. 
¿Cómo es posible que durante años 
hayan pasado desapercibidas estas 
particularidades? . ¿Quién ha podido 
hacernos creer toda esta serie de tó- 
picos? . ¿Ellas mismas? . 

Podíamos caer en la ingenuidad 
de pensar que al fin no han podido 
engañarnos por más tiempo; y nos 
viene ahora a la memoria aquel viejo 
dicho galáico. “No sería tan listo 
cuando ya se han dado cuenta”. 

No hay duda de que hoy la 
mujer por fin se ha liberado de tre- 
mendas amenazas que como losas 
pendían sobre ella. La maternidad 
inacabada; quizá la primera, en ra- 
zón directa e inequívoca con la des- 
bordada mortalidad infantil, que lá 
encadenaba a este proceso gestacio- 
nal continuo como medio y fin de 


perpetuar la especie. Hoy nos satis- 
face ver que se ha liberado de esta y 
de otras grandes ataduras, de tal 
modo que ahora puede brillar por sí 
misma en todas las facetas de su 
personalidad, 

Pero también algo en derredor ha 
cambiado para que estos perennes 
atributos, tan primitivos como nues- 
tra historia, hoy nos produzcan cual 
nuevo Mediterráneo la sensación del 
hallazgo más singular. 

En una sociedad en donde el 
“factor muscular” es una reliquia, y 
en donde la intuición, la inteligene 
cia, la capacidad de superar grandes 
choques tanto psíquicos como físi- 
cos son estrictamente valorados, no 
es extraño que se empuje a conside» 
rar y justipreciar a un ser dotado de 
tales cualidades. Cualidades que por 
otra parte siempre han estado ahí, a 
nuestro lado. 


Cuando en 1914 se hace la pri 
mera guerra total, en la que no lu» 
chan ejércitos, sino países, se echa 
mano de las mujeres, que se incor- 
poran a la guerra, es decir a todo, 

La mujer asume completamente 
su nueva responsabilidad y en la re- 


taguardia, que en esta guerra com- 
pleta es un frente de batalla, lucha 
como un combatiente más. 

Ocurrió como en las Guerras Mé- 
dicas, cuando se llamó a todos los 
varones para la armada griega. Allí 
quedó alterada definitivamente la 
estructura de la sociedad. 


Por fin, cuando llega el gran mo- 
mento en que el hombre se libera 
de la tierra y entra en los nuevos 
horizontes, la mujer está allí, y se 
lanza a la conquista y el ensueño de 
la más nueva frontera, el dominio 
del aire. Hoy nuestras mujeres no 
sólo se hallan pilotando las grandes 
aeronaves, sino que compiten con 
nuestros astronautas en el espacio 
mismo, 


María José Ugarte, Annie Joh- 
som, Rudith RusniK. Valentina Te- 
rescowa.,.. forman ya un extenso y 
magnífico “curriculum vitae”. 

Nos cuesta todavía imaginarlas 
sobre los mandos de un Phantom, 
un Mirage o un F-18, pero hay que 
hacer un menor esfuerzo para pro- 
yectarlas dirigiendo un hospital, lle- 
vando un radar o practicando una 
delicada operación quirúrgica. M 





La mujer ha avanzado hacia todos los campos de actividad 
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ANTONIO GONZALEZ-BETES, Coronel Ingeniero Aeronáutico 


1. INTRODUCCION. 


a integración del armamento 

aéreo tiene por objeto hacer 

compatible un arma o carga 
cualquiera: bomba, cohete, misil o 
depósito lanzable, con el avión que 
la va a transportar y lanzar, a fin de 
que pueda ser utilizado con la máxi- 
ma eficacia y sin detrimento grave 
de las actuaciones del avión y del 
arma. 

El problema de la integración ha 
recibido una considerable atención 
en los últimos años. 

Existen tantas posibles combina- 
ciones de armas y configuraciones 
diferentes arma-avión, condiciones 
de vuelo, tácticas y parámetros de 
lanzamiento que, necesariamente, se 
han tenido que desarrollar métodos 


especiales que aseguren una integras 
ción eficaz. 


2. RESEÑA HISTORICA. 


En los primeros tiempos de la 
aviación militar las armas utilizadas 
no eran las más adecuadas, pues 
provenfan del Ejército de Tierra y 
habfan sido diseñadas para otros 
usos. Nunca se pensó en instalarlas 
y oOperarlas en una plataforma que 
se desplazase por el aire, 

La improvisación y el sentido 
común suplieron los entonces des- 
conocidos problemas que planteaba 
la compatibilidad y evitaron graves 
consecuencias con el uso del arma- 
mento aéreo, 


Repasemos algunos hitos: 
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En 1912 se disparó por primera 
vez un arma automática desde un 
avión. Ocurrió en Estados Unidos. 

En 1913, en nuestra Guerra de 
Marruecos, la aviación militar espa- 
ñola fue la pionera en el bombardeo 
aéreo. 


El observador soltaba simple- 
mente la bomba que iba colgada en 
el exterior del fuselaje, teniendo cui- 
dado que no chocase con ninguna 
parte vital del avión... y procurando 
dar en el blanco. 


Posteriormente y durante la Pri- 
mera Guerra Mundial, Anthony 
Fokker, ingeniero aeronáutico ho- 
iandés que trabajaba para Alemania, 
ideó un mecanismo de sincroniza- 
ción para que una ametralladora 
pudiese disparar a través de la hélice 
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en movimiento. Así, nació el com- 
bate aéreo, 

Al terminar esta guerra, ya se dis- 
ponía de armamento probado en 
combate: armas automáticas, bom- 
bas y cohetes; estos últimos habían 
sido utilizados para destruir los glo- 
bos de observación, 

También se habían desarrollado 
visores elementales para tiro y bom- 
bardeo. 

Durante el periodo que media 
entre 1918 y 1930 se diseñó y de- 
sarrolló un armamento especialmen- 
te concebido para ser utilizado por 
la aviación militar. 

Todavía sin embargo, se diseñaba 
el avión sin tener en cuenta el arma- 
mento. Una vez que el avión volaba 
bien se integraba el armamento, so- 
bre todo el que iba en el exterior. 

La serie de incidencias, accidentes 
y dificultades llenaría volúmenes, 
pero en aquellos tiempos la expe- 
rimentación era el único camino. 

La Guerra Civil Española fue un 
excelente campo de pruebas del ar- 
mamento aéreo desarrollado por di- 
versos países europeos. 

Son de recordar aquí, las trágicas 
consecuencias que produjeron las es 
poletas eléctricas de las bombas uti- 
lizadas por los JUNKERS 52, que 
provocaron la explosión de aviones 
en el aire. 

Las enseñanzas recibidas sirvies 
ron a otros países para modificar el 
armamento aéreo que se utilizaría 
en la guerra que se avecinaba. 

La Segunda Guerra Mundial se 
caracterizó por el nacimiento de va- 
rias áreas tecnológicas que influirían 
notablemente en el armamento 
aéreo: 


Ingenios sin piloto, en 1943 
Avión a reacción, .. en 1944 
y Bomba Atómica, en 1945 


Las bombas V-1, programadas bom- 
bardearon Londres y los misiles V-2 
cayeron sobre territorio británico, 
sin defensa posible. 

Cuando el primer avión a reac- 
ción Operativo, el Messerschmitt 
262, atacó por sorpresa a una for- 
mación de bombarderos americanos 
B-17, el impacto tecnológico fue tan 
enorme que se calificó como el ma- 
yor de los últimos tiempos. 


1130 


Sin embargo, el arma que decidió 
la guerra e hizo cambiar el curso de 
la historia fue la bomba atómica. 

El armamento aéreo disponible al 
terminar la Segunda Guerra Mundial 
era: TABLA L- * Armamento Aé- 
reo de la Segunda Guerra Mundial”. 

Entre 1960 y nuestros días apa- 
rece el sistema de armas integrado. 

Los avances tecnológicos hicieron 
posible romper los moldes habitua- 
les, dando lugar al diseño y fabri- 
cación de aviones optimizados, 

Hoy día, el ordenador maneja y 
relaciona los sistemas de vuelo y de 
control de fuego. 

El fino trabajo de hacer eficaz el 
sistema de armas se consiguió gra- 
cias a la integración. 

La historia del avión “Phantom 
F-4” es muy ilustrativa, ya que la 
integración jugó un papel fundamen- 
tal en su nacimiento y desarrollo. 

En principio fue concebido como 
un interceptador de gran radio de 
acción, posteriormente llegó a ser 
uno de los mejores cazabombarderos 
del mundo. 


TABLA 1 


“ARMAMENTO AEREO DE LA 
Il! GUERRA MUNDIAL” 


Armas automáticas: 


— Ametralladoras y cañones. Calibres 
variables de 7 a $0 mm. y caden- 
cias de tiro hasta 900 disparos/mi- 
nuto. 


Bombas: 


— Diversos tipos. Pesos variables des- 
de 30 a 3.000 Kgs. 


Ingenios sin piloto: 


- Bombas balísticas y propulsadas 
teleguiadas y programadas. 

— Aviones sin piloto guiados por ra- 
dio. 

— Misiles, 


Cohetes: 


— Calibres variables de 70 a 100 
mm. con diversas cargas explosi- 
vas. 


Equipos: 
-—- Radares de bombardeo. Visores de 


tiro y bombardeo muy perfeccio- 
nados. 


Teniendo en cuenta la cantidad 
de pilones, diversidad de lanzadores 
y variedad de armamento, el “Phan. 
tom” puede transportar y lanzar 
múltiples combinaciones de arma- 
mento aéreo. La combinatoria nos 
daría 6 millones de posibles configue 
raciones. 

Actualmente está preparado para 
llevar cien configuraciones diferen- 
tes. 

Pero la adaptación de cargas €x. 
ternas plantea difíciles problemas, 
pues aparecen muchas variables y 
más en las condiciones de utiliza- 
ción de un avión de combate, donde 
la zona transónica ocupa un lugar 
de actuación predilecto. 

Veamos las etapas de una integra» 
ción, 


3. ETAPAS DE UNA INTEGRA- 
CION. 


En la integración de armamento 
aéreo en un moderno avión de com- 
bate y ataque a tierra existen cinco 
etapas bien definidas. 

— ESTUDIO. 

-— ENSAYOS EN VUELO 
SEPARACION 
TRAYECTORIA 
CERTIFICACION 

Consideremos ahora las diferentes 
etapas. 


3.1, ESTUDIO. 

La primera etapa a estudio viene 
precedida por la definición operativa 
y es parte del trabajo del Estado 
Mayor que da la definición en base 
a diferentes fuentes: 

1) Propia iniciativa. 

2) Propuesta del ala usuaria del 
avión. 

3) Propuesta del fabricante del 
avión. | 

La primera fuente tiene su origen 
en una nueva necesidad operativa 
estudiada, conocida o impuesta por 
las posibles misiones a realizar y ob- 
jetivos a cubrir, 

La segunda tiene su origen en un 
mejor aprovechamiento Operativo 
del avión, y la tercera, corresponde 
al fabricante, que permanentemente 
estudia nuevas capacidades y actua- 
ciones del sistema de armas. 
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Messerschmitt 262, primer avión a 


En general, las tres fuentes pre- 
tenden un mejor aprovechamiento 
del avión y considerando que, nor- 
malmente, los aviones de combate 
se adquieren a fabricantes en el ex- 
tranjero, el desarrollo del armamen- 
to nacional impone la. integración 
que no fue realizada por el fabri- 
cante. 

La definición operativa estable- 
cerá por tanto, armas y configura- 
ciones. 

Es interesante recordar que el 
Estado Mayor del Aire estableció el 
programa HAC 14 (Homologación 
Armamento del C-14), lo que permi- 
te actualmente utilizar eficazmente 
este moderno avión de combate con 
las configuraciones adecuadas a las 
misiones a realizar con nuestro pro- 
pio armamento. 

La parte de estudio comprende 
varios trabajos, entre los que se in-= 
cluyen una fase de documentación, 
es decir, reunir todas las caracterís- 
ticas geométricas, físicas, mecánicas 
y dinámicas de las armas a integrar. 

Si el arma es conocida, esta fase 
no tiene grandes problemas, aunque 
se recomienda comprobar todos los 
datos disponibles: peso, geometría, 
centro de gravedad y momentos de 
inercia, entre otros, 

Es necesario poner de manifiesto 


reacción operativo. 





que lo importante y lo que plantea 
problemas en una integración, es la 
combinación de cargas. Integrar una 
sola bomba en el fuselaje sería rela- 
tivamente fácil, pero integrar diver- 
sas combinaciones de bombas en 
alas y fuselaje, sería otra cuestión. 

En ciertos casos, se acude a estu- 
diar la “similitud” con otras confi- 
guraciones ya establecidas, pues esto 
nos puede ilustrar bastante sobre las 
dificultades del problema. 

No debe olvidarse que la integra- 
ción debe considerar todos los casos 
de carga, simétricos y asimétricos, 
no admitiendo ninguna combinación 
posible, 

La segunda fase del estudio es 
comprobar que el arma es COMPA- 
TIBLE CON EL AVION, esto es, no 
interfiere con el normal movimiento 
de las superficies y dispositivos mó- 
viles del mismo. 

Esta fase se hace primero sobre 


“el tablero de dibujo y después se 


comprueba en el avión. 

Para ello, se le pone sobre caba- 
lletes o gatos y se observa si la re- 
tracción del tren de aterrizaje o los 
movimientos de flaps o alerones, 
frenos aerodinámicos, timones, etc., 
no se interfieren con el arma. 

Se comprueba también la separa- 
ción entre el suelo y el avión carga- 
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do con el arma, 
y si es preciso, con una rueda del 
tren principal desinflada, caso posi 
ble en un despegue. 

El ingeniero debe analizar esta 
fase geométrica con especial aten- 
ción, a fin de no olvidar ninguna 
posibilidad. 

Superado este trabajo, se pasa a 
considerar la aerodinámica, o sea, 
averiguar qué efecto va a suponer 
para el avión en sus actuaciones y 
cualidades de vuelo, la adición de 
una carga externa, 

El conocimiento del avión es 
esencial y la experiencia juega un 
papel importante. 

A continuación, el experto de 
cargas estudia la distribución para 
conocer su influencia sobre la inte- 
gridad estructural del avión. 

En aerodinámica y estructuras es 
esencial la ayuda del diseñador y 
constructor del avión, pues es nece- 
sario utilizar el “banco de datos” 
del avión y discutir los resultados 
teóricos con los ingenieros del fa- 
bricante. 

La siguiente fase es construir las 
armas a integrar a la misma escala 
que la maqueta del avión, 1 a 10, 
aproximadamente y que sea seme- 
jante dinámicamente al modelo real. 
Esta maqueta con sus armas se so. 
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mete a ensayos en un túnel aerodi- 
námico para averiguar las configura- 
ciones más críticas. 

Siguiendo este procedimiento 
para el avión “Mirage- F-1” C-14, se 
encontró que la configuración de 
dos misiles en puntas de ala y dos 
depósitos suplementarios en los pilo- 
nes internos del ala, era la más crí- 
tica, En verdad, fue el caballo de 
batalla en el sistema de armas C-14. 

En paralelo con estas pruebas, se 
realizan otras en tierra, 

Se somete un avión real a vibra- 
ciones, con diferentes combinacio- 
nes de cargas para averiguar sus 
modos de vibración, dato muy im- 
portante para los ensayos en vuelo, 
a los que podremos pasar una vez 
averiguado el comportamiento teó- 
rico del avión, 


3.2. ENSAYOS EN VUELO. 

La etapa de ENSAYOS EN VUE- 
LO tiene por objeto comprobar las 
predicciones y estudios teóricos, in. 
cluyendo la integridad estructural y 


analizando, con especial énfasis, el. 


flameo y otros fenómenos aeroelás» 
ticos. 


Estos ensayos en vuelo se reali- 
zan con un avión especialmente ins- 
trumentado, al que se le han insta- 
lado diversos sensores y actuadores, 
y equipos de registro y telemedida. 

Instalaciones especiales en tierra 
permiten recoger los datos enviados 
por el piloto y el equipo de teleme- 
dida, pudiéndose seguir, en tiempo 
real y con fidelidad, el comporta- 
miento del avión, sometido a dife- 
rentes prestaciones de vuelo, 

Estas instalaciones de ensayo son 
muy costosas v existen pocas en el 
mundo capaces de realizar este tra- 
bajo. 

Los medios y el personal nece. 
sario escapan, de momento, a la 
economía de pafses como el nues- 
tro, y así se pudo comprobar en el 
desarrollo del programa HAC 14, 

Los ensayos en vuelo para el pro- 
grama, se realizaron con un avión 
C-14 del Ejército del Aire, el núme- 
ro 35, al que se le dotó en las 
instalaciones de Burdeos (Francia), 
de todo el instrumental necesario, y 
realizándose posteriormente los en- 
sayos en la Base Aérea francesa de 
Istres. 


Durante los ensayos en vuelo, es 
preocupación esencial de la ingenie- 
ría comprobar que las oscilaciones, 
inducidas con actuadores de varios 
grados, mandados por el piloto, se 
amortigúen en los: márgenes de 
velocidades operativas, evitando así 
que la estructura del avión puede 
sufrir el flameo que, como oscila- 
ción autoexcitable, provocaría su 
destrucción, 

Una vez completada esta fase, y 
comprobado . que el avión puede 
volar seguro con todas las configura- 
ciones dentro de la *envolvente 
maniobra', se puede iniciar la etapa 
de SEPARACION de las armas que 
se están integrando. 


3.3, SEPARACION. 


La separación tiene dos fases: 

En la primera se hacen pruebas 
de separación en tierra, utilizando 
pórticos especiales donde pueden 
montarse lanzadores y armas, 

En estos pórticos se provoca la 
separación y se registra con cámaras 
cinematográficas de alta velocidad el 


comportamiento del arma al separar- 








La homologación del armamento del C-14 permite la utilización eficaz de este avión, según la misión y con nuestro 
propio armamento 


3,4, TRAYECTORIA. 


se del lanzador, permitiendo así -el 
ajuste de los eyectores. 

El programa continúa con la se- 
gunda fase o ensayos en polígonos 
de tiro especiales, que dispongan de 
recogida de datos por telemetría, 
aunque en escala más reducida. Nor- 
malmente se utiliza un remolque 
que contenga todo el equipo de 
telemetría y registro, incluyendo 
una pequeña consola de control con 
adecuadas comunicaciones con el 
avión, en el que se mantiene así 
contacto permanente —canal abier- 
to— para seguir cualquier emer 
gencia. 

Se equipa el avión con cámaras 
cinematográficas de alta velocidad 
que son accionadas por el piloto, 
siguiendo un plan de ensayos esta- 
blecido de antemano, para registrar 
la separación de diversas cargas. 

La separación correcta es impor- 
tante, pues influye en la seguridad 
del avión, la trayectoria del arma y 
su precisión, 

La separación se ensaya a dife- 
rentes velocidades, ángulos de ata- 
que y factores de carga, dentro de 
la “envolvente de maniobra”. La 
siguiente etapa se refiere a los cálcu- 
los de trayectoria. 


Los registros fotográficos se pro- 
cesan en un laboratorio especial que 
nos da la posición, según tres ejes, 
del arma, su actitud y comporta- 
miento, conforme se aleja del avión, 

Parte de los ensayos se continúan 
con la obtención de las TRAYEC- 
TORIAS y los impactos en tierra, a 
fin de poder confeccionar posterior- 
mente las tablas de tiro con los va- 
lores utilizables de depresión del 
visor. 

Durante todas las etapas anterio- 
res se programan ensayos de compa- 
tibilidades electromagnéticas para 
demostrar que la nueva arma no 
interfiere con los sistemas electró. 
nicos del avión. 

Por último, se pasa a la CERTI- 
FICACION. 


3.5, CERTIFICACION. 


Es esta la última fase y su obje- 
tivo es proporcionar al usuario del 
avión todos los datos de utilización 
y las limitaciones correspondientes, 
asegurándole que puede actuar efi- 
cazmente. Parte esencial es la docu- 
mentación resumida de todos los 
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ensayos efectuados, recomendacio- 
nes y diseño final del cableado de 


las bombas, para su normalización y 


fuhcionamiento eficaz. 


4. EPILOGO. 


La experiencia conseguida en el 
programa HAC 14, ha permitido 
conseguir un equipo entrenado en 
las nuevas tecnologías de ensayos de 
armamento, 

Durante el programa surgieron 
muchas dificultades, previstas unas y 
aleatorias otras, que enseñaron a 
realizar este tipo de trabajo, donde 
se utilizan casi todas las disciplinas 
relacionadas con la ingeniería aero- 
náutica. 

La conclusión final es que el mé- 
todo recomendado para integrar 
armas en un avión, está sancionado 
por la práctica y es el que se utiliza 
en casi todos los pafses avanzados. 
Garantiza la seguridad y el empleo 
eficaz del avión. Por ello, el Ejército 
del Aire necesita proseguir esta tarea 
y corresponde a sus ingenieros aero» 
náuticos estudiar, comprender y 
aplicar los procedimientos de inte- 
gración, para que en el futuro se 
puedan afrontar con medios pro- 
pios. M 
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Evaluación «Grosso Modo» 
de la Respuesta Cardiaca 


al Esfuerzo 


JOSE L. GARCIA ALCON, Comandante Médico 


ace ya algunos años que el 

Ejército de Tierra viene so- 

metiendo a sus cuadros de 
Mando a unas pruebas de aptitud 
física, cuya superación es imprescin- 
dible para obtener el mando en sus 
distintos niveles y en determinadas 
Unidades. 

La puesta en marcha de este sis- 
tema selectivo aplicado a Jefes y 
Oficiales que en mayoría no efec- 
tuaban ningún tipo de preparación 
física, ni tan siquiera, en multitud 
de casos, se dedicaban a la práctica 
deportiva de fin de semana, sumado 
a la tendencia hispana a la buena me- 
sa, deparó en un buen número de los 
examinados, no sólo pobres resulta- 
dos e incluso la calificación de no ap- 
to, sino que en un afortunadamente 
corto grupo hubo problemas de tipo 
cardíaco, como angor e infartos. 


El conocimiento de estos hechos, 
la circunstancia de que en nuestras 
Bases Aéreas el personal profesional, 
en virtud de las especiales caracterís- 
ticas de nuestro Ejército, no se ve 
forzado, salvo en contadas oOcasio» 
nes, a la práctica de ejercicios físi- 
cos duros y continuados, hace que 
sea conveniente disponer de un 
método orientativo del estado car- 
díaco de nuestro personal, que al 
mismo tiempo sea fácil de practicar 
e interpretar. 


Esta evaluación que proponemos 
es meramente orientativa, pero su 
uso desde hace muchos años en 
cualesquiera escuela de preparación 
deportiva, su facilidad de empleo, su 
fiabilidad y su nulo costo, avalan un 
método que bien podría ser aplica- 
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do a nuestro personal de forma que 
cada uno conociese sus propias limi 
taciones y los progresos realizados 
con el ulterior entrenamiento. 

Se trata del test de Ruffier-Dicke 
son, en uso actualmente en varias 
escuelas de atletismo. ciclismo, bos 
xeo, tenis, etc., especialmente en 
EE.UU. y Francia, Su extremada 
sencillez permite, además, la auto» 
evaluación. 


Test de Ruffier-Dickson: 


1. Tomar el pulso en reposo du- 
rante 15 segundos (P). 

2. Efectuar 30 flexiones de rodi- 
llas, sin apoyo, en un tiempo de 45 
segundos e inmediatamente tomar 
de nuevo el pulso (P”). 

3. Tras un minuto de descanso, 
tomar de nuevo el pulso (P”). Ano- 
tadas las cifras de P, P” y P”, aplicar 
la fórmula: 


P-. 70) +(P” -P 
Indice de R-D AAA 


CALIFICACION DE RESULTADOS 


(Estado del corazón frente al 


esfuerzo) 
imdice- TO! 0 ad . Débil 
Indice de 82a10...... Regular 
Indice de 528 ....... Bueno 
Indice de l a 5 Muy bueno 


Consideraciones sobre resultados 


Es importante considerar que la 
cifra de pulsaciones en 15 segundos 
con que se parte va a ser muy 
determinativa del resultado final. 


Debe considerarse que en individuos 
normales, sin taras ni enfermedades, 
y con un nivel físico medio, es 
óptima una cifra por debajo de 
70/minuto. Es normal entre 70 y 
80, y denota mala situación cardía- 
ca inicial una cifra por encima de 
90. 

Una vez efectuada la triple toma 
de pulso, debemos considerar que P' 
nos va a indicar de qué manera el 
corazón soporta el esfuerzo, es de- 
cir, la resistencia y adaptabilidad 
cardíaca. Por consiguiente, si P” es 
doble que P, ya estamos ante una 
situación de mala adaptación car- 
díaca y falta de resistencia al esfuer- 
zO. Se considera normal un aumento 
de frecuencia cardíaca (de pulso) 
alrededor de 30 a 40 latidos/minu- 
to, Cifras más altas van señalando 
corazones poco adaptados y cifras 
más bajas evidencian una magnífica 
situación del músculo cardíaco. 

Y por último, la relación entre 
P” y P nos va a indicar la capacidad 
de recuperación del corazón. 

La situación Óptima es que am- 
bas medidas sean similares, pero en 
cualquier caso si P” es superior en 
20 aP, la consecuencia que hay que 
obtener es que ese corazón no se 
recupera lo suficientemente bien 
tras el esfuerzo. 

Una vez en nuestro poder los 
resultados del test es cuando, si son 
normales o cerca de la normalidad, 
nos encontramos en situación de 
mejorarlos con la práctica asidua del 
ejercicio físico, la dieta adecuada, 
las necesarias alternativas del ritmo 
sueño/vigilia, etc. 

En el caso de que las cifras sean 
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bajas o incluso alarmantemente ba: 
jas, entonces es el momento de con- 
sultar con el médico de la Unidad 
que propondrá un examen más 
exacto y el tratamiento correspons 
diente, que en la mayor parte de los 
cásos será de entrenamientos progre- 
sivos, adelgazamiento y reeducación 
alimenticia, etc, 

Como complemento a la explica- 
ción precedente, se reseñan a conti- 
nuación los resultados del test lle- 
vado a cabo entre 40 pilotos, Jefes 
y Oficiales, distribuidos según el 
cuadro siguiente: 


(Edades comprendidas entre los 43 


y 23 años) 

Teniente Coronel .. des 1 
Comandante .... ...... 4 
Capilla s «e esti : 14 
A 2] 
Indice de R-D 

ENT LES als 14 individuos 
Entre5y8 ...  .20 individuos 
Entre 8y10... 4 individuos 


Superior a 10 2 individuos 


Entre los catalogados como muy 
buenos, catorce, se incluye un caso 


excepcional (en un individuo que no 
es deportista profesional) de un 
índice de 0,5, con 23 años y prácti- 
ca asidua de deporte. 

Simultáneamente al desarrollo de 
la prueba, sometidos a toma de pre- 
sión arterial a los examinados, sin 
que hubiera variaciones significati- 
vas. 


Es importante, sin embargo, seña- 
lar en este grupo de 40 pilotos en los 
cuales dedicación profesional, hábi- 
tos alimenticios, régimen de vida, 
etc., difieren poco, las diferencias en 
los resultados, salvo excepciones, 
fueron atribuidas por el médico exa- 
minador precisamente a la práctica 
de deportes en el tiempo de ocio. 


El deportista “dominguero” de- 
notaba una forma mejor que el no 
practicante y peor que el deportista 
de todos los días. Y como de cos- 
tumbre en este tipo de muestreos 
dos excepciones: Un caso con 42 
años y un índice de 2,6, individuo 
no practicante de ningún deporte 
ni actividad física fuera de la estric- 
tamente profesional. Este magnífico 
índice es atribuible a la excepcional 
constitución del sujeto. Otro caso 


de 32 años. Practicante habitual de 
tenis, con actividad en ese deporte 
de 2-3 días por semana, obtiene un 
índice de 11,4. Se atribuyó a can- 
sancio por el vuelo y manifestacio- 
nes nerviosas durante a prueba. Las 
comprobaciones de su estado car- 
díaco posteriores fueron normales. 

En el resto, y sin aplicar ningún 
factor corrector por edad, ios resul. 
tados coincidían con la situación 
física general del examinado, que 
conocfamos en la mayor parte de 
los casos desde hacía varios meses. 
No existían, por el contrario, y 
afortunadamente, resultados peores 
entre los mayores de 38 años que 
entre los que se encontraban muy 
por debajo de esa edad. Y para 
confirmar esto, transcribimos las 
edades de los que obtenían índice 
entre 8 y 10 y por encima de 10: 
41, 32, 30, 29 y 25. Las edades de 
los demás no guardan relación algu- 
na con el índice obtenido. 

Por consiguiente, nos atrevemos a 
recomendar la práctica de esta senci- 
lla prueba para que individualmente 
podamos constatar nuestro estado 
cardíaco y poner el remedio a tiem- 


po. WM 





EL SERVICIO DE INFORMACION ANTIAERONAUTICA 
DE BALEARES (1936-1939) 


DE ACECHO" 





“LA RED 


FRANCISCO VINDEL MERCED, General de Aviación 





a innata curiosidad, el afán de | entre los restos del archivo del Sec- | res, una documentación que estima- 
investigación, posiblemente | tor Aéreo de Palma de Mallorca (1), | mos debe ser dada a conocer a 
heredado, y el deseo de cono- | anteriormente Zona Aérea de Balea- través de este artículo, sin más pre- 


cer el pasado del ámbito que nos ñ tensión que el de airear lo que 
rodea, nos ha llevado a descubrir | (1) Trasladado a la 3. Región Aérea. pudieran ser los primeros pasos de 
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Figura A. 
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de ataque aprovechando la gran ven- 
taja que tenfa desde el punto de 
vista operativo el poder actuar desde 
ella no solamente en el Mediterrá- 
neo sino contra el litoral peninsular 


PUESTO CENTRAL 
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ter PR > os . UN TOA E 


























































le a TERR: TA de Cataluña y Levante. 

E AR A Tal vez por comprenderlo así 

SS E O q LEE : z 
Ny | CE dos Ed empezaron las incursiones aéreas 

| EN ESA AA E enemigas llevando a cabo un bom- 
EA ll E bardeo sobre Mallorca el 2 de agos- 
Pue to de 1936 con tres hidros cargados 

cel con bombas de 100 kg. El 16 de 
E añ septiembre nuevos bombardeos coin- 
e] O cidieron con el desembarco efec- 
e - E tuado en las costas mallorquinas de 
e El a Levante, Porto Cristo y Son Servera 
NA a con el propósito de ocupar la Isla, 
| E . 0 E donde sufrieron una notoria derrota, 
2 RN Contra tales ataques aéreos no exis 
LGA a ía ninel EEES da 
| LA a el , tía ningún medio eficaz de defensa, 
". e ni siquiera de prevención, por lo 






que ante esta situación a mediados 
del mes de agosto, el Jefe de la 
Piaiéanb Antiaeronáutica hizo un estudio y 


una Red de Alerta y Control (Red 
de Observadores Terrestres) en un 
Sistema de Defensa circunscrito a la 
isla de Mallorca. 

Es posible, casi seguro, que mu- 
chos de nuestros lectores conozcan 
el tema y no sea ninguna novedad 
para ellos, pero creemos que siem- 
pre habrá algunos que llevados por 


qe 


AAA 
ESE E $ 
SEA 

ADO TIA A 


5 


Ps $ 
, > 
IN, Fl 
di ra 


S 


LALO SS a A 
pu Und ps MERA ANOS 
a misma curiosidad que nos motivó SAO PITT 7% 

. » ” y] : , , ei, ye HARTA RADAR A 
escribir este artículo, lo leerán con o. HCA A A 
Ss . ' Ire R a ? , 


Al E 


agrado. 

Lo primero que llamó nuestra 
atención fue la casi ya olvidada pa- 
labra “Antiaeronáutica” y la relati- 
vamente nueva “Red de Acecho”, a 
partir de este momento, conforme 
seguíamos leyendo dicha documen- 
tación, nuestro interés aumentaba y 
al final surgió la idea de escribir de 
forma sencilla y ordenada cuanto 
habíamos leído. 

A principios de nuestra Guerra 
Civil rápidamente se puso de mani- 
fiesto la importancia de la Isla de 
Mallorca, por ser un punto firme de 
apoyo en el Mediterráneo y más al 
estar las costas peninsulares bañadas 
por este mar en poder del ene- 
migo. Los hechos demostraron pos- COMEDOR 
teriormente la importancia de la 
Isla, que si bien al principio fue 
fortaleza de defensa, más tarde, se 
convertiría en una eficacísima base Figura C. 


ae o, ad 
E EA 
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como consecuen- 
cia de éste se or- 
ganizó la RED de 
ACECHO. Esta 
RED de ACE- 
CHO, se basó fun- 
damentalmente 
en la red existen- 
te de la Compa- 
ñía Telefónica 
Nacional y las 
líneas particulares 
de algunas fincas, 
y aunque el ideal 
hubiese sido s+ 
tuar los observa- 
torios de la Red 
en los sitios de 
mayor visibilidad, 
con el objeto de 
ver los aviones 
enemigos lo antes 
posible para po- 
der dar así la alar- 
ma con la sufi- 
ciente antelación 
y adoptar las me- 
didas de defensa 
adecuadas, hubo 
que sacrificar la 
idoneidad de es- 
tos emplazamien- 
tos en beneficio 
de la rapidez de la 
información,  si- 
tuándolos donde 
el enlace y comu- 
nicaciones esta- 


No se puede dar caracteristica (a). , ! 


bajo.» . . SS 
El ruido se perdió por. ]. Cp <|.> 
. Nombre tipo aparato 0 A AS 


«Lega ada Base 2, 





E yd Núm. 
Zona Aérea de Baleares 
ANTIAERONÁUTICA Red de Acecho 
Pertesprocedentes del Observatorio Núm. ,del día de 





Hora S a 
Número de aparatos . 
(aparato 
lruído.. 
Altura aproximada - . 
Cuadrante ] 
Millos(dist. aproxima.) 
qadladalta .1 
Monoplanó iia en 


Dirección 


ala baja. 
Biplano. “. 
monomoilor 
N.? de Vbimotor 
motores trimator 
letramotor . 
j visible ; 
llo esconde . 
alas . 


Tren 


Signos ¡tinmtones 

Ueschón 

is con Hotadores. E 

(con canoa central 
alto fuerte 
bajo. » . 


Ruido o débil. 


Aparato nacional , : 
> enemigo. : 
> desconocida. 1 


Aporata evolucionando por (bd) O.” 
Luz aparato posición nacional 3 6 |: /” 
Avión Correo. Pa , 
> E ae 
Sale de la Base a 





Tiempodardó comunic. PO)... 


El Jata ¿ei Obaarvatorio, 


" NOTAS--1.? Sites posible dar sombro del po de aparato, es lo <nfielente, acompañado deta dirección y rombo, 


de otras armas 
que fueron desti- 
nados a la mis- 
ma. ' | 

Debido a que 
la eficacia y resul. 
tado práctico del 
servicio se funda- 
mentaba en la ra- 
pidez y precisión 
de la transmisión 
de las alarmas, se 
tuvo máximo cui- 
dado en la selec- 
ción y  prepara- 
ción del personal, 
inculcándole la 
trascendencia de 
su misión, estí- 
mulo en su cum- 
plimiento y exi 
giéndoles un alto 
grado de discipli- 
na. La plantilla de 
los puestos de ob- 
servación era de 
cuatro soldados 
bajo el mando de 
un cabo, los cua- 
les mantenían 
mediante relevos 
una guardia conti- 
nua durante las 
veinticuatro horas 
del día, que con 
la inspección y 


ban ya asegurados 
a través de la red 
telefónica exis- 
tente y así au- 
mentar y garanti- 
zar la eficacia del sistema. 
El 22 de agosto por orden del 
Jefe de Aviación quedó establecida 
la RED de ACECHO al mando de 
un Capitán de Artillería con el fin 
primordial de avisar y prevenir a la 
Capital y pueblos de la Isla contra 
las incursiones de la aviación enemi- 
ga. Esta RED, en su origen, fue muy 
limitada, : constando solamente de 
catorce observatorios atendidos por 
un personal, dado la improvisación 
del caso, falto de la preparación 
adecuada -como eran los Torreros de 
los faros, ermitaños, pescadores, 
etc., pero que suplían esta falta de 
preparación con su entusiasmo y un 
eran sentido de la responsabilidad. 
Por consiguiente, unido esto a la 


sino dar Jos ¿ntos nevesasios para prder clastí 
póngase cuando «bi uacionalf una ÑN y cuan 
to al puesto. -4* Dar el Cuadrante. 
a] Digas En Observaciónes el motiv 
terdó en contestara. o. 


Figura D. 


escasez de medios con que contaban 
para el cumplimiento de su misión, 
tenían que limitarse a avisar de la pre- 
sencia de los aviones que veían u 
oían señalando únicamente los datos 
más elementales y significativos de 
los mismos. 

Sucesivamente se potencia la 
RED, fundamentalmente en lo que 
respecta al personal como conse- 
cuencia del mayor número de pues- 
tos de observación que llegaron a 
ser veinticinco. Al constituirse las 
Fuerzas Aéreas de Mallorca, la 2. 
Compañía al mando del mismo Ca- 
pitán, fue la que integró toda la 
RED de ACECHO con el personal 
que ya tenía, ingresado voluntaria- 
mente en Aviación, y con soldados 
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icarto. 2." Póngase tna (e) eruz a lo que se telñiera el Parte, En signos 
Jo son egemigos una E —-3“La distancia enomillas ha deser del apara- 


o.—(b) Digase.en Ed. por donde -(c) Digase en dd. qué Centro totermedio 


control de los 
Oficiales  consi- 
guieron un alto 
nivel de eficacia 
en dicho servicio, 

Como ya hemos mencionado, el 
número de puestos llegó a ser de 
veinticinco, sufriendo como conse- 
cuencia de diversos estudios dife- 
rentes variaciones en sus empla- 
zamientos, siempre encaminados a 
lograr el máximo rendimiento y efi- 
cacia de la RED (fig. “A”). Las 
informaciones de estos puestos eran 
recibidas y resumidas en el Puesto 
Central situado en Palma (fig. “B”), 
ubicado en un principio en la misma 
telefónica, pasando posteriormente a 
la Jefatura de Aviación y por último 
a los bajos de la Comandancia Gene. 
ral, 

El describir cada uno de estos 
puestos u observatorios sería muy 
prolijo y alargaría de forma conside- 
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AVIACION 


MILITAR 





Cuando. se.di_ALARMA AVIACION digase (si ven aparatos) 


Observatorio N? 
Hora 
Número de aparatos 

Dirección (de donde vienen y rumbo que toman) 





fen que se va) 


Altura aproximada de quelo 
Cuadrante 
Millas  cstst. aproximada) 


. ¡ SIPLNO ALA BAJA 
Decir .í es de tipo |monortano —> ¿ALA INTERMEDIA 
SEXQUIPLANO ALA ALTA 


MONOMOTOR 
- BIMOTOR 
Decir 8: es d TRIMOTOR - 
TETRAMOTOR 
PENTAMOTOR 


y TREN DE ATERRIZAJE VISIBLE 
Decir sí es (Si ESCONDE EL TREN 


Hol 
St ES HIDRO (eoototadores 


AL DAR LOS RUMBOS 


PARA PRONUNCIAR El N se ora Norte 
el NE » uu  EneE | 
eL E “" 8n Este 
eL SE " "  Ese.E 








RED DE CBSERVACION 


Decir sí se distingue alguna seña 0 +... 


(Franjxs, císculos, banderas] 
Aparato Nacional (Si es con las señas nacionales) 
Aparato enemigo. — (sí es con las señas enenicas) 


Aparato desconocido. 1si ne se distinguen señas) 


A 


EL FUSELAJE 


LAS ALAS 
EL TIMON 





NACIONALIDAD 
Aparato_correo. Erice 








Cuando. se da. ALARMA. AVIACION (digase si seoye ruido) 
Dbservatorio N: 
Hora (on que so percibe) 
Cuadrante 





BAJO 


ALTO 
DEBIL ¡ 


ALTO 
FUERTE 


Se oye ruído 


BAJO 


Dirección (de donada ze empieza a oir y que rumbo toma cuando desa- 
parece el ruido) 
. 
DIGASE : 
PARA PRONUNCIAR EL S SE DIRA — Sur 
e SW u Ese-0 
ec Wo ono«1 Oeste 
el NW uu Ene-0 


Es conveniento que al dar “ALARMA DE AVIACION” cuando se distingan lor apariios ya sean nacionales O enemigos, además de la dirección de donde vienen y 


rumbo que tozan (que han de dar los Puestos de Observación). es muy icportanie digan si los aparatos pasan lejos, 
el Puesto y tan pueblo, teniondo presente que esto último sifueso posible des? NACEXSC, 


¿NO LO OLVIDES?: 


LA RAPIDEZ es el nervio FUNDAMENTAL DEL SERVICIO QUE OS ESTA ENCOMENDADO. 


Figura E. 


rable este artículo, pero a título de 
ejemplo y para dar una idea más 
exacta de como eran y que activi- 
dad desarrollaban se ha elegido el 
núm. 23 “MOLA DE TUENT” (La 
Calobra) situado al N. de la Isla en 
la zona costera y al pie del Puig 
Mayor donde actualmente esta asen. 
tado el Escuadrón de Vigilancia 
Aérea núm. 7 de nuestro Sistema de 
Defensa Aérea. 

Este puesto era una de las anti- 
guas “talaies” que conformaban en 
definitiva el auténtico sistema de 
“alerta y control” de la isla de 
Mallorca hace cuatrocientos años. 
Fue inaugurado el 24 de mayo de 
1938 y durante este año transmitió 
1974 alarmas y 946 en 1939 hasta 
el mes de abril que finalizó la gue- 
rra. 

Al variar la denominación de las 
“Fuerzas Aéreas de Mallorca” por 
“Fuerzas Aéreas de Baleares” cam- 
bió el nombre de la RED de ACE- 
CHO por el de “Unidad 64”. El 
funcionamiento de la RED era muy 
sencillo y como ya señalábamos an. 
teriormente estaba basado en las 
líneas de la Compañía Telefónica 
Nacional de España, aunque en varios 
sitios hubo necesidad de agregar al 
gunas líneas supletorias para poder 
llegar a los observatorios, Esta mis 
ma simplicidad a pesar de que en 
algunas ocasiones las comunicacio- 
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nes tenían que efectuarse a través 
de varias centralitas telefónicas y el 
observador que transmitía la alarma 
lo hacía en base a los conocimientos 
y experiencia adquiridos conforme a 
métodos y normas establecidos ante- 
riormente, logró resultados franca- 
mente asombrosos, como era el con- 
seguir dar alarmas en el tiempo ré- 
cord de veinte a treinta segundos, 
Las alarmas se transmitían inme- 
diatamente a través de la Central 
Telefónica de Palma al Puesto Cen- 
tral de Defensa Activa (Información 
y Alarma) instalado en la Coman- 
dancia General y al Hangar de Caza 
situado en el Aeródromo de Son 
San Juan cuando se avistaban avio- 
nes enemigos o desconocidos, o bien 
se ofan ruidos de motores, mediante 
la contraseña de “ALARMA DE 
AVIACION”, ante la cual quedaban 
interrumpidas todas las comunica- 
ciones telefónicas. Esta alarma reci- 
bida en el Hangar de Caza, junto con 
otros datos e informaciones anterio- 
res, daba lugar, una vez debidamente 
ponderados y calibrada la peligrosi- 
dad de la incursión, a que se consi- 
derase Si era necesaria o no la 
intervención de la Caza. Al mismo 
tiempo, el Centro de Información y 
Alerta, que llevaba todo el control 
del movimiento aéreo, estimaba a su 
vez si era necesario alertar las má- 
quinas y las baterías antiaéreas, así 


<erca a por encima dol Puesto, o bién entre 


como a la población civil, mediante 
sirenas u otros medios de alarma. 
En caso contrario se limitaban a 
registar los datos recibidos. 

También era misión de los pues- 
tos transmitir todas las observacio- 
nes marítimas, aunque no con la 
misma urgencia y siempre y cuando 
tuviesen línea telefónica sin inte- 
rrumpir las comunicaciones norma- 
les. Para efectuar estas observacio- 
nes, la RED de ACECHO contaba 
con unas patrulleras que prestaban 
servicio permanente frente a la 
Bahía de Palma y Puerto de Sóller. 
Estos barcos transmitían sus infor- 
maciones por radio y finicamente la 
presencia de aviones enemigos. Asi 
mismo, los observatorios controlaban 
el cumplimiento de la prohibición 
de luces nocturnas visibles a distan- 
cia comunicando su emplazamiento 
al referido Centro de Información y 
Alarma. 


Como confirmación de todas las 
alarmas e informaciones telefónicas, 
los puestos u observatorios, remitían 
diariamente un parte por escrito al 
Puesto Central con el resumen de 
las mismas, e inclusión de cualquier 
novedad de otra índole (figura 
“D”). Este puesto confeccionaba 
un gráfico representativo de todo el 
movimiento aéreo, y marítimo, una 
vez confrontadas todas las informa- 
ciones y partes recibidos, para en- 
viar copias a la Jefatura de Estado 
Mayor del Aire, Almirante Jefe de 
las Fuerzas de Bloqueo del Medite- 
rráneo, Comandancia General y Re- 
gión Aérea de Baleares, 

Los medios empleados para el 
cumplimiento de su misión eran asi- 
mismo muy simples ya que además 
del teléfono los puestos contaban 
solamente con prismáticos, gráficos, 
cartelones, copias reducidas y carac- 
terfsticas de distintos aviones pro- 
pios y del enemigo, siluetas en dife- 
rentes posiciones, formularios (fig. 
“E” “F” “G”), un reloj controlado 
rigurosamente dos veces al día por 
el Puesto Central y unos paneles 
para indicar a los aviones propios el 
vuelo seguido por la aviación enemi- 
ga. 

Para paliar el rigor e inclemencia 
del tiempo usaban prendas de abrigo 
complementarias al uniforme de 
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aviación consistentes en tabardo, 
chaleco, pasamontañas, manoplas, 
botas, etc., todas ellas normalmente 
formadas de piel de conejo. 

Terminada la guerra, al cesar el 
peligro de ataques aéreos contra la 
Isla, este Servicio perdió parte de su 
importancia en cuanto a alarma se 
refiere y ante el cambio de circuns- 
tancias sufrió algunas modificacio. 
nes, no de fondo ni tan siquiera en la 
forma de la organización adquirida 
durante la Campaña, sino solamente 
en la disminución del número de 
observatorios. 

El comienzo de la Il Guerra 
Mundial puede decirse que señaló la 
segunda etapa en el historial de la 
RED de ACECHO de la que veni 
mos haciendo referencia y nueva- 
mente se sintió como en un princi 
pio la necesidad de aumento y per- 
fección de los observatorios debido 
a la especial situación geográfica de 
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CUADRO NUM. 1 
“RED DE ACECHO” 
COMUNICACIONES EFECTUADAS 
DURANTE 1936-1939 
AÑO 1936 (Septiembre-Diciembre) 


16 puestos de 


observación . . 942 


1937 


18 puestos de 
observación . . +. + 


1938 


25 puestos de 
observación . 


1939 (Enero-Marzo) 


— 25 puestos de 


observación . . 6.784 


TOTAL . . 128.773 


nuestro Archipiélago situado en un 
punto vital del Mediterráneo y paso 
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obligado de aviones beligerantes con 
una misión especial de guerra en 
algunas fases de la lucha, o simple- 
mente averiados. Teniendo presentes 
estas consideraciones fue nuevamen- 
te potenciada dicha RED poniéndo- 
la en las condiciones requeridas para 
un tráfico de tal naturaleza, para 
desaparecer finalmente al acabar la 
ll Guerra Mundial con el transcurso 
de los años. 

Terminaremos este artículo desta- 
cando el cuadro núm. 1, el cual 
pone de manifiesto en forma resu- 
mida la labor realizada a lo largo de 
la Campaña con el número de alar- 
mas e informaciones marítimas recl- 
bidas de los observatorios durante la 
misma, dando una idea de la magni- 
tud y gran eficacia con que se llevó 
a cabo la misión encomendada de 
forma sencilla, con pocos medios 
pero con un gran espíritu y sentido 
de la disciplina. Y 
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¿Un departamento 
de Auditoría Interna 
en el Ejército del Aire? 


FRANCISCO IGNACIO PEÑIN SANCHEZ, Comandante de Intendencia del Aire 


LA HORA DE LOS AUDITO- 
RES HA SONADO 


enemos que reconocer que el 

término auditoría se ha puesto 

de moda. En los últimos cua- 
tro o cinco años hemos sabido, a 
través de los medios de comunica- 
ción, de la realización de numerosas 
auditorías tanto en el sector público 
como en el privado. La sensibiliza- 
ción del hombre de la calle ha llega- 
do a tal extremo que todo el mun- 
do pide y desea que sea auditado el 
negocio donde aporta cantidades 
dinerarias, ya sea la cooperativa de 
viviendas, la compañía eléctrica o el 
colegio de sus hijos. Podemos decir 
que ha sonado la hora de los audi- 
tores. 

Hay sin embargo una acepción 
del término auditoría cuando va ad- 
jetivado de interna que ya no es tan 
familiar para todo el mundo. A este 
concepto, nuevo en España todavía, 
se va a dedicar el sucinto trabajo 
que nos ocupa, tratando fundamen- 
talmente de, además de divulgar 
dicho término, analizar su posible 
aplicación a la administración mili- 
tar y en concreto al Ejército del 
Aire en un futuro próximo. 


ALGO SOBRE AUDITORIAS 


El concepto general de auditoría, 
tal como lo define el diccionario de 
la Real Academia en su tercera 
acepción es muy parco: Revisor de 
cuentas colegiado. Y es que el tér- 
mino auditoría en cuanto a esta 
acepción es relativamente nuevo en 
el léxico hispano. La auditoría nació 
en Inglaterra, creció en los Estados 
Unidos, llegó a la mayoría de edad 
con el “crack” del año veintinueve 
en aquel país y ahora viaja por el 
mundo de los países industrializa- 
dos, siendo uno de ellos España. En 
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resumen, la auditoría llegó a España 
de la mano de firmas extranjeras 
una vez que la economía nacional 
hubo salido del tercermundismo en 
la década de los sesenta; lo cual no 
quiere decir que no se viniesen reali- 
zando revisiones de cuentas desde 
mucho antes, pues desde 1945 exis- 
tía en España el Instituto de Cen- 
sores Jurados de Cuentas. Ahora 
bien, el nuevo estilo nos vino de 
fuera aunque pronto fuera asimilado 
por los profesionales españoles, y 
hoy ya es extraño que las firmas 
auditoras que ejercen en España no 
estén completamente en manos de 
personal español. 

Pero ¿qué es una auditorfa, lla- 
mémosla ya, independiente o exter- 
na? ; sucintamente diremos que se 
trata del examen crítico, y la inves- 
tigación y evaluación sistemática de 
las transaciones, los procedimientos, 
las operaciones y los estados finan- 
cieros de una unidad económica en 
un momento determinado, llevado a 
cabo por profesionales ajenos a la 
misma y en defensa de los intereses 
de terceros. 

Tal fuerza ha tomado en las na- 
ciones industrializadas el someter la 
gestión de las empresas a auditorías 
independientes que, por ejemplo, en 
los Estados Unidos desde el año 
1933 es obligatorio para todas las 
compañías que coticen en Bolsa 
someterse anualmente a una audito- 
ría independiente; y a los efectos la 
“Securities and Exchange Commi- 
ssion” dependiente nada menos que 
del Congreso tiene como misión 
principal vigilar que se cumpla 
aquella. 

Sólo diremos que en lo relativo a 
España, cuyo ingreso en la Comu- 
nidad Europea es inminente, le 
van a afectar muy directamente 
estos criterios internacionales, pues 
la cuarta y octava directrices de la 


Comunidad tratan respectivamente 
de las sociedades que deben ser au- 
ditadas y de los requisitos que 
deben cumplir aquellas personas que 
realizarán tal función. 


LA AUDITORIA INTERNA 


Alguien ha definido la auditoría 
interna como el examen de con- 
ciencia de una organización, y hay 
quien dice que es simplemente mi- 
rarse en el espejo frecuentemente, 
en términos más didácticos diríamos 
que es una actividad de EVALUA- 
CION realizada por la propia organi- 
zación, consistente en la revisión de 
operaciones contables, financieras y 
de otro tipo, con el principal objeto 
de apovar a la dirección. 


La necesidad de contar con un 
Departamento de Auditoría Interna 
en una organización empieza a sur- 
gir cuando la dirección no puede ya 
realizar por sí misma los tres tipos 
de actividades inherentes a su fun- 
ción: a) determinar la política a se- 
guir, b) cursar las Órdenes directrices 
y c) vigilar que las órdenes se 
ejecuten. Cuando la organizaciór? es 
todavía pequeña no es difícil que la 
dirección pueda realizar las tres por 
sí misma, pero a medida que crece 
es necesario delegar funciones. Res- 
pecto al punto *c” precisamente se 
hace sentir la necesidad de contar 
con un Órgano que, trabajando para 
y a las órdenes de la dirección, le 
proporcione la seguridad de que los 
diferentes mecanismos de control en 
los cuales confía son adecuados y 
están trabajando de acuerdo con los 
planes de la empresa. 

Aunque en un principio el depar- 
tamento de auditoría interna nació 
en las grandes sociedades dedicado 
exclusivamente a la evaluación de 
funciones contables y financieras, 
hoy día sin embargo abarca casi 
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todas las áreas de control adminis- 
trativo, tratando en realidad de eva- 
luar y medir la exactitud y confia- 
bilidad de cualquier informe de ges- 
tión, bien sea relativo al personal, al 
material, al proceso de producción o 
al departamento financiero, exami- 
nando y valorando los criterios en 
vigor, constatando que en cada área 
se está trabajando de acuerdo con 
las directrices previstas y detectando 
las posibles desviaciones y fisuras 
por las que se puedan estar mar- 
chando parte de los beneficios o de 
la eficacia. En realidad hoy ya se 
habla de Auditoría Interna Opera- 
cional; en términos poco ortodoxos 
pero muy expresivos: “lo que el 
director haría si tuviera tiempo para 
hacerlo y supiera como”. 

Es importante hacer notar que la 
principal característica del auditor 
interno radica en que su función es 
totalmente independiente a las acti- 
vidades que debe controlar, o lo que 
es igual: el auditor interno es res- 
ponsable únicamente frente al máxi- 
mo organismo ejecutivo y por lo 
tanto con plenos poderes en cuanto 
al acceso a todo tipo de informa- 
ción, 

Por otra parte es muy necesario 
su permanencia en el campo del 
control, pues además de que la ex- 
periencia en este campo se considera 
tanto o más importante que los co- 
nocimientos teóricos, hay que tener 
en cuenta que generalmente las di- 
versas actividades realizadas por el 
departamento se llevan a cabo me- 
diante programas dinámicos de con- 
trol para los distintos sectores que 
se desean auditar. 


CUADRO 1 


EMPRESA PRIVADA 


EL CONTROL DE LA GESTION 


ECONOMICO-ADMINISTRATIVA 
EN LAS FUERZAS ARMADAS 


Que duda cabe que quizás uno 
de los mayores problemas que ata- 
ñen hoy a la gestión administrativa 
en el Ministerio de Defensa y en 
nuestro caso concreto en el Ejército 
del Aire es el del gigantismo. Á 
todos los efectos, al analizar las 
peculiaridades del mismo en su as» 
pecto de gestión-administración de 
recursos no podemos sustraernos a 
la idea de que reúne, más que nin- 
gún otro departamento público civil, 
todas las características de una gl- 
gantesta empresa. 

Como tal organismo público tie- 
ne también sometida su gestión 
económica, de acuerdo con la Ley 
11/1977, al control de la Interven- 
ción General de la Administración 
del Estado (1), organismo que de- 
pendiendo del Ministro de Hacienda 
ejerce a través de sus interventores 
delegados un control externo de 
legalidad y regularidad. 

Este control “a priori”, ejercido 
bajo una perspectiva predominan- 
temente jurídica, es el único que 
hasta el momento ha venido ejer- 
ciendo con todos sus inconvenien- 
tes, especialmente el de entorpeci- 
miento de la gestión, debido por 
una parte a la desconfianza sobre la 
cual está concebido y por otra a los 
excepcionales poderes de veto que 
poseen los interventores. 

Se dice que la anunciada reforma 
administrativa va a poner en marcha 
precisamente un nuevo tipo de con- 
trol basado en la función de audi- 
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toría, y en este sentido la IGAE ya 
ha editado unas “Normas de Audi- 
toría del Sector Público” en cuya 
introducción se puede leer que di- 
cho organismo “...se ha propuesto la 
implantación y desarrollo de éstas 
técnicas. .”, las cuales, tratándose de 
un control “a posteriori”, significa- 
rán un respiro para la hoy estrangu- 
lada gestión administrativa. 

De cualquier forma, la función 
de control que realice el Interventor 
General de la Administración del 
Estado, será siempre un control ex- 
terno para el Ejército del Aire desde 
el momento en que tanto aquél 
como sus interventores delegados 
actúan como terceros salvaguardane 
do intereses generales del Gobierno 
y en último extremo del Parlamento 
que en su dfa votó las leyes. 


EL DEPARTAMENTO DE AUDI- 
TORIA INTERNA EN EL EJERCI 
TO DEL AIRE 


Tradicionalmente han existido en 
la administración militar las inspec» 
ciones de Cuerpo, a través de las 
cuales el jefe del mismo, que gene- 
ralmente ostentaba el título de Ins- 
pector del Cuerpo, podía girar visi- 
tas de inspección a las distintas uni- 
dades adscritas, revisando sus cuen- 
tas, existencias, medios, etc. En 
nuestro Ejército, que nació también 
con esa mentalidad, dichos concep- 
tos han sido ya superados al adoptar 
una esructura más moderna y fun- 
cional, y así las Instrucciones Gene- 
rales que regulan su funcionamiento 
hablan ya de control y no de ins- 
pección, todo ello en línea con la 
evolución habida en la administra- 
ción privada, donde el término veri- 
ficación equivalía al nuestro de ins» 
pección y que tenía por objeto fun- 
damentalmente la protección de los 
activos financieros y de las existen- 
cias contra fraudes y estafas (cua- 
dro 1). 

Creemos entonces que posible- 
mente ha llegado el momento de 
analizar la conveniencia de estable- 
cer un departamento de auditoría 
interna que bajo la directa depen- 
dencia del GIJEMA ejerciera las fun- 
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FISCALIZACIÓN 
Y AUDITORIA 
EXTERNA 





(1) En lo sucesivo IGAE. 
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| (LEGISLATIVO) 
¿| PARLAMENTO 


en la necesidad de establecer siste- 
mas de control interno para salva- 
guardar sus intereses, llegando a 
crear (aquellas que habían crecido 
desmesuradamente) un departamen- 
to de auditorfa interna que, aunque 
parte de los sistemas de control, ac- 
A | tuase como un control de controles. 
a [| 4 e. El Ejército del Aire, en cuanto a 
2 _ sus cometidos en la administración 
¿) DEPARTAMENTO | | | de recursos, se encuentra con pro- 

DE os el o] | Dlemas similares no sólo en cuanto a 
AUDITORIA |: Ma sus dimensiones sino a sus objetivos, 


(EJECUTIVO) 
GOBIERNO 


INTERVENCIÓN 
GRAL. ADMON, 


TRIBUNAL LRP A 
DE | y EJERCITO Y 


CUENTAS delicia 


INTERNA 


interno, haciendo asf compatible el 
espíritu de ayer con la moderna 
filosofía sobre control de hoy. Este 
órgano realizaría sus funciones con 
dos importantes fines: a) apoyar al 
GJEMA mediante la evaluación sis- 
temática de toda la organización y 
b) facilitar la ejecución posterior de 
las distintas auditorías que realiza- 
rían los organismos del Gobierno y 
del Parlamento (cuadro 2). 

Aunque en un principio se dedi- 
case embrionariamente al análisis y 
evaluación de la gestión contable y 
financiera, podría ir extendiendo sus 
funciones paulatinamente a otros 
campos como el de personal (evalua- 
ción de los métodos de selección, de 
entrenamiento y formación, del ves- 
tuario, del equipo y la alimentación, 
etc.), material (evaluación de los 
procedimientos de adquisición, de la 
gestión de existencias, del sistema 
de control de calidad, del rendi- 
miento en la producción, etc.), lle- 
gando a quedar constituida definiti- 
vamente como un departamento de 
Auditoría Interna Operacional. 

Sería muy importante, como ha 
sido mencionado anteriormente, que 
el personal dedicado a esta función 
tuviera una larga permanencia en la 
misma, nunca menor de cinco años. 
sin mencionar que además de sus 
conocimientos profesionales debería 
tener muy claros conceptos típicos 
sobre control, métodos y organiza- 
ción, pudiendo llegar a ser, la de 
auditor interno, una de las especiali- 
dades a las que pudiera acceder el 
personal mediante la obtención del 
correspondiente diploma. 

En cuanto a su encuadramiento 
dentro del organigrama general, sin 
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duda que. debido a la independencia 
que debe mantener, tendría que ser 
un organismo más de los que consti- 
tuyen el Cuartel General del E. del 
Aire bajo la dependencia directa del 
GJEMA. 

Merece especial atención referir- 
nos a la forma en que generalmente 
desarrollaría su trabajo este depar- 
tamento. Se ha dicho que el pro- 
ceso entraña la confección de pro- 
gramas de control: estos programas 
estarían dirigidos a la recopilación 
de información mediante entrevistas, 
observaciones en el lugar físico y 
obtención de toda clase de docu- 
mentación que se creyese necesaria, 
esto en lo que se refiere a una pri- 
mera fase, en la que sería muy de 
desear la utilización de procesos in- 
formáticos: en la segunda fase se 
Mevarían a cabo pruebas de audi- 
toría específicas para determinar si 
los problemas potenciales descubier- 
tos son problemas reales: el paso 
sigujente consistiría en desarrollar 
sugerencias para solventar los pro- 
blemas detectados y preparar el in- 
forme correspondiente donde se re- 
flejarían estos problemas y sus po- 
sibles soluciones. 

CONCLUSIONES 

Las organizaciones privadas del 

mundo de los negocios se han visto 


pues no hay más importante ne- 
gocio que la defensa nacional. 

También como la empresa pri- 
vada tiene su control externo, que si 
allí es la auditoría externa e inde- : 
pendiente en defensa de los intere- 
ses de los accionistas, aquí es la 
fiscalización (y en el futuro la audi- 
toría) de la IGAE (Ministerio de 
Hacienda) y el Tribunal de Cuentas 
(Parlamento) en defensa de todos 
los individuos de la nación que 
aportan sus impuestos para el soste- 
nimiento de sus Fuerzas Armadas. 

Este departamento de auditoría 
interna operacional en el E, del Aire 
permitiría que el máximo órgano 
ejecutivo del mismo, el GJEMA y 
por ende el Ministro de Defensa, 
conociera hasta qué punto determi- 
nados organismos y programas es- 
taban logrando las metas estable- 
cidas y así poder tomar decisiones 
sobre su funcionamiento y oOrgani- 
zación. 

En cuanto al coste que implicaría 
su establecimiento diremos que si 
cada día es más adoptada la audi- 
toría interna por más empresas pri- 
vadas, significa que all? ha superado 
las necesarias pruebas de rentabi- 
lidad, no habiendo motivo para pen- 
sar que aquí no sucediera lo mismo, 
redundando no en el beneficio que 
como se sabe no lo obtenemos, pero 
sí en la eficacia en el logro de los 
objetivos perseguidos. 
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ENTREGA DE TITULOS Y NOM- 
BRAMIENTOS EN LA ESCUELA 
DE FOTOGRAFIA Y CARTOGRA- 


2 | FIA DEL CENTRO CARTOGRAFI- 
CO Y FOTOGRAFICO. El General 


Director de Enseñanza don Porfirio 


Chillón Corbalán presidió el día 11 || 
de julio, en el Aeródromo.Militar. de 


«Cuatro Vientos, la clausura del Cur- 


2 so Escolar y Entrega de Títulos y 
«| Nombramientos a los componentes 
|. de la XVI Promoción de Oficiales, 


|. XXVII promoción de Suboficiales y 


El “XXX formación de Cabos Ayudan- 


|. tes Especialistas, todos ellos especia- 


E “lizados en el Area de la Cartografía 


Sl y: Fotografía. 





En el transcurso del acto el Ge- 
neral Director hizo entrega de los 
correspondientes Títulos y Nombra- 
"mientos a todos los componentes de 
las respectivas promociones integra- 
das por 12 Oficiales, 14 Suboficiales 
y 9 Cabos Especialistas. 








SS 

ANN 
AN MANN 
ANA 


. Asimismo, como dato también a 


destacar dentro del acto, se llevó a 
cabo la renovación de títulos y en- 
| trega. de emblemas de 26 Jefes y 
Oficiales del Ejército del Aire, anti- 
-guos titulados en Cartografía y Fo- 


tografía, que asistieron al mencio- 


mado acto procedentes de diversos 


puntos del ámbito nacional. 


El Coronel Director de la Escuela 
y Jefe del Centro Cartográfico y Fo- 


tográfico, don Ramón Raimundo 
Corredor, pronunció la última lec- 
ción del Curso, | 

A 





VI CURSO DE CALIBRACION DE 
EQUIPOS DE MEDIDA. Del día 10 
de enero al -15 de julio ha tenido 
lugar en la Escuela de Transmisiones 
del Ejército del Aire, en Cuatro 
Vientos, el VI] Curso de Calibración 
de equipos de medida, finalizado el 
cual han sido nombrados diez nue- 
vos suboficiales mecánicos en electró- 
nica. 








VISITA DEL CURSO DE GUERRA 
NAVAL A LA ESCUELA DE APO- 
YO AEREO. El pasado 25 de junio, 
visitó la Escuela de Apoyo Aéreo el 
XXXVI|l Curso de Guerra Naval, 
dentro del programa de visitas del 
citado: Curso. El Grupo estaba com- 


puesto por el Vicealmirante don Ju-. 


lio C. Albert Ferrero, Director de la 
Escuela de Guerra Naval, al que 
acompañaba el Jefe del Estado Ma- 
yor del MATAC, General don Ricar- 
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do Garrido Jiménez, cinco profeso- 
res y treinta y dos Jefes concurren- 
tes al Curso. 


A su llegada fueron recibidos por 
el Coronel don Enrique Martín Be- 
nítez, Jefe de la citada Escuela de 
Apoyo Aéreo. 


A continuación asistieron a una 
conferencia sobre Organización y 
Misiones de la Escuela, finalizando 
en animado coloquio. 
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BRILLANTE ACTUACION DEL 
EQUIPO ESPAÑOL EN EL XXX 
CAMPEONATO INTERNACIONAL 


DE PENTATHLON AERONAUTICO. 


El equipo español de Pentathlon Ae- 
ronáutico, dirigido por el comandan- 
te Reig, y compuesto por el coman- 
dante Luengo, el capitán Plaza, el 
capitán Talavera, el teniente Espre- 
sati y el capitán Abad, ha causado 
una impresión muy favorable por su 
destacada actuación en el XXX 

Campeonato Internacion!| de esta 
modalidad deportiva, celebrado en- 
tre el 12 y el 20 de julio en la Aca- 
demia de la Fuerza Aérea brasileña, 
ubicada: en Pirassununga. 

Aunque la victoria por equipos 
no pudo lograse, debido a la lesión 
de uno de los participantes en la úl- 
tima prueba, se ha confirmado la si- 
tuación de nuestro país entre los 
primeros puestos mundiales en esta 
competición. 

Los resultados obtenidos han 
sido: 

— Medalla de Plata para el capi- 
tán Plaza, en la calificación general. 

— En la competición por equipos 
se consiguió el tercer puesto, obte- 
niendo mayor puntuación que el 
año anterior, 

— Por pruebas, individualmente 
el capitán Plaza ganó la de Balonces- 
to, y el comandante Luengo, la de 
Tiro. 

.— Por equipos, se ganaron las 
pruebas de Tiro y Baloncesto. 





PEREGRINACION DEL E.V.A. 
NUM. 10 A SANTIAGO DE COM- 
POSTELA. Ordenado por la Capita- 


nía General de la 8.* Región Militar 


y autorizado por el Capitán General 
de la Primera Región Aérea, el 
E.V.A. núm, 10 participó en la pe- 
regrinación militar a Santiago de 
Compostela, con motivo de rendir 
honores al Santo Patrón de España 
en el centenario de la Bula **OMNI- 
POTENS DEUS” que declaró la au- 
tenticidad del Sepulcro dei Apóstol 
Santiago. 
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La orden era, que una sección de 
cada gobierno militar, Armada, Aire, 
Guardia Civil, se desplazara andando 
aprovechando al máximo las “corre- 
doiras” o caminos vecinales, desde 
su Unidad hasta Santiago, donde de- 
bían llegar el día 22 de julio antes 
de las 19:00 horas. Y así se realizó 
en jornadas no superiores a 25 Km. 

El día 22 las secciones pernocta- 
acuartelamiento del ll 
BON, del RIAT núm. 29. 

El día 23 a las 10:00 horas, las 
secciones llegaron en formación a la 
Plaza del Obradoiro donde fueron 
revistados por el Capitán General de 
la 8,4 Región Militar. 

Posteriormente en el interior de 
la Catedral se ofició la Santa Misa y 


la ofrenda al Apóstol que realizó el : 
Teniente Coronel, Comandante Mili- 


tar de Santiago. 
Al concluir los actos las secciones 


regresaron en formación al Acuarte- . 


lamiento, desde donde regresaron en 
autobús a sus respectivas Unidades, 





RELEVO DE MANDO EN EL ALA 
21 Y BASE.AEREA DE MO- 
RON.—El pasado día 17 de .julio 
tuvo lugar en esta Base la Entrega 
de Mando de la Unidad, del Coronel 
don Casimiro Muñoz Pérez al Coro- 
nel don José Luis Barroso Guerra. 

Presidió el acto el Capitán Gene- 
ral de la 2? R. A. y Jefe del 
MATAC, don Antonio García-Fon- 
techa Mato, acompañado de los Al- 
caldes de las localidades más próxi- 
mas: Morón, Utrera y El Arahal, asf 


como representantes de la USAF y - 


diversas autoridades civiles, 

A la llegada por vía aérea del 
Capitán General fue recibido por el 
Coronel saliente, rindiéndosele a 
continuación los honores reglamen- 
tarios y procediéndose al Acto de 
Entrega, según lo dispuesto en las 
Reales Ordenanzas. Concluido el 
mismo, las fuerzas participantes des- 
filaron ante las autoridades. 

Por último, en el Hangar de Man- 
tenimiento se ofreció una copa de 
vino español a los invitados al acto 
y personal del Ala, brindándose con 


esperanza por el futuro de esta entra- 


fiable Unidad. 
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TERCERA REGION: AEREA. El. 
lía 30 de julio; en Zaragoza; en “el: 
Cuartel: General del MATRA. toma. 
posesión de su cargo el. nuevo Capi: . 


án General de la 3,4 


-AERODROMO MILITAR DE VI- 





civil. del. «Ejército: del. Aire, 27 de 
«ellos. familiares directos, de oficiales 
de las FF.AA. marrogufes, han con- 









3 | Actividades Aeronáuticas. 






0 Duran 




















para su desarrollo con 6 avio- 







IORNIER de la-407: Escuadrilla de 
Enlace. del: Aeródromo Militar, de 







se desarrollaron una.se 
vidades al aire libre, así como visi- 
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- noticiario 
“CAMPAMENTO JUVENIL. EN EL | sos de dibujo y murales. Además se 
“celebró una competición deportiva 
en la que participaron todos los 
jóvenes. | 
+ El acto de clausura dio comienzo 
a las 10,00 horas del día 30 en la 


|-LLAFRIA; Ciento: ochenta' jóvenes, 


21 años, hijos de personal militar y 


| lo en el Aeródromo Milo de Vi- 
| Mafría en. el Campamento Juvenil de |- 

ronáuticas. | tintos Mandos y Monitores, 
este. periodo han desa- | 
versas modalidades :aero-. 


“El Curso de: Vuelo: Sin Motor| 


as. Blanig (BIPLAZA), 2 PIRAT. 
(MONOPLAZA) y 3 Remolcadores 


-En el transcurso” del Campamen: 
rie: de “ac: * 


culturales, teatro;: cine: y concur=. 


A SOS 


FENDA.. 





h JN AUN 








Plaza. de Armas. Presidió el mismo 
el Tte. Coronel Gómez Bayo, Jefe 


del Aeródromo Militar, que agra- 
_deció .la participación de los asis- 


tentes y la colaboración de los dis» 


En “el mismo, se hizo entrega a 


“los participantes del título corres- 
pondiente que. les acredita en cada 


especialidad aeronáutica: En el cur- 
so de vuelo sin motor la obtención 


de título de velero clase C; en el de 
paracaidismo el de paracaidista de- 
-portivo de la Federación Nacional 
_de Deporte Aéreo (FENDA) y de la 


Federación Aeronáutica Internacio- 


nal; por último, a los participantes 
en el curso de aeromodelismo de- 
“portivo se les hizo entrega del título 


de Aeromodelismo Deportivo de la 





AURA 
Ci PA A 











para ocupar un cargo de tan: alta: 
responsabilidad y. prestigio. Asimis-. 
mo; exhortó a todos los mandos su: 
bordinados. para. mantener siempre. 
vivo. el afán de superación y de tra 
bajo, único. camino para el engran 
“decimiento del Ejército: de 
. en.definitiva de España. 













to 
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EEE. 








60.000 HORAS DE VUELO DEL 
MIRAGE l11-E. El pasado 2 de agos- 
to el Ala núm. 11 efectuó la hora 
60.000 de vuelo en España del 
avión “MIRAGE l!I1-E” (C.11). 

Los mandos de la Unidad, cono- 
cedores de que iba a producirse tal 
evento, acudieron al aparcamiento 
de la B.A. de Manises para recibir al 
tercer aterrizaje del primer periodo 
de vuelo que iba a cumplir la citada 
hora, resultando ser el C.11-16, pilo» 
tado por el capitán Quilis, que re- 
gresaba de una misión AAS del Plan 
de Instrucción. 





Debe recordarse que los primeros 
diez “Mirage |ll-E”, llegaron a Ma- 
nises en junio de 1970, completán- 
dose la plantilla de la Unidad en 
1972. 

Desde su llegada hasta la techa, 
se han calificado en el avión, 112 
pilotos del Ejército del Aire, ' 
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ENTREGA AL MUSEO DE AERO- 
NAUTICA Y ASTRONAUTICA DE 
UN AVION F-104 “STARFIGH- 
TER” DE LA LUFTWAFFE. En la 
mañana del día 26 de septiembre ha 
tenido lugar en el Aeródromo Mili- 
tar de Cuatro Vientos la entrega al 
Museo de Aeronáutica y Astronáuti- 
ca de un avión F-104 “STARFIGH- 
TER”, procedente de las Fuerzas 
Aéreas de la República Federal de 
Alemania. 

El acto oficial de entrega estuvo 
presidido por el General Jefe del Es- 
tado Mayor del Aire, Teniente Ge- 
neral don José Santos Peralba Giral- 
dez y el General Inspector de la 
Luftwaffe, Teniente General Eimler. 

Junto a la antigua torre de con- 
trol del Aeródromo, ambos Genera- 
les presidieron la entrega del avión 
F-104, que fue solemnizada con un 
desfile de las tropas ante las autori- 
dades. 

En febrero de 1965 llegaron a 
España los primeros aviones F-104 
integrados dentro del programa de 
ayuda militar de los Estados Unidos 
y que sustituían a los obsoletos 
F-86 “SABRE”. Trece aviones más, 
completando un total de 20, fueron 


entregados en junio de ese mismo. 


año en Rota. Finalmente, un avión 
biplaza fue adquirido por España 
fuera del programa de ayuda militar 
norteamericana. 


El 5 de marzo de 1966 se efec-' 


tuó la presentación oficial en la Ba- 
se Aérea de Torrejón, donde quedó 
instalado el Escuadrón de los F-104, 
y el 8 de marzo se realizó el primer 
vuelo. 
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El *“Starfighter”, que llegó a 
nuestro país precedido de una le- 
yenda negra (se le apodaba “el fa- 
bricante de viudas””), logró batir un 
importante record en España. No 
sólo no se produjo ningún accidente 
con pérdidas humanas o materiales, 
sino que se alcanzaron más de 
17.000 horas de vuelo, superando el 
total de las fuerzas de la OTAN con 
este avión. 

Los veinte aviones F-104 del pro- 
grama de ayuda militar norteameri- 
cana (18 monoplazas y 2 biplazas) 
fueron devueltos en vuelo a los Es- 
tados Unidos, siendo sustituidos por 
los F-4 “PHANTOM”. El 1 de junio 
de 1972 se celebró la ceremonia 
simbólica de devolución. El último 
vuelo del ““Starfighter”” tuvo lugar el 
15 de enero de 1973, en el único 
avión propiedad española, que fue 
vendido al Ejército del Aire turco, 
uniéndose al resto de los F-104 en- 
tregados por USA a este país y a 
Grecia. 

El avión F-104 “Startfighter” que 
ha pasado a formar parte de la co- 
lección aeronáutica del Museo, llegó 
a España el pasado viernes 6 de sep- 
tiembre a bordo de dos aviones 
“TRANSALL” de la Luftwaffe y 
fue ensamblado en los talleres de la 
Maestranza Aérea de Madrid. 

El General Jefe del Estado Mayor 
del Aire entregó al General Inspec- 
tor de la Luftwaffe una moneda de 
cien pesetas como precio simbólico 
por la compra del avión. 
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la aviacion en los libros 


LUIS DE MARIMON RIERA, Coronel de Aviación 








INTRODUCCION 


Al fin un texto imparcial y ponderado 
sobre este importantísimo aconteci- 
miento de la Guerra Civil Española. 
Este cronista posee una muy abundan- 
te bibliografía sobre el tema, pero, en 
general, todos ellos adolecen del peca- 
do de falta de objetividad, ligereza en el 
tratamiento y, según la procedencia, 
politización muy parcial de la cuestión. 

Este cronista ha acudido a muy 
diversas fuentes, tanto las emanadas 
de un bando como del contrario. En 
general, ninguna de estas versiones sir- 
ven para el esclarecimiento de datos 
fidedignos. 

El autor aprovecha esta ocasión para 
dar las gracias a la Sra. hija del Coronel 
Lutzow, el cual fue uno de Jos más 
grandes ases de caza de la Luftwaffe, 
combatiendo sin cesar desde el princi- 
pio hasta el final de la contienda. Esta 
Sra., buena amiga mía, me ha propor- 
cionado innumerables y valiosos datos 
de la “Legión Cóndor”, tanto en lo refe- 
rente a la Guerra Civil Española, como 
a la Il Guerra Mundial. Gracias a ella, 
obran en mi poder infinidad de testimo- 
nios (documentos, fotografías y libros) 
que aportan mucha luz a esta proble- 
mática. 

Adelantemos que la contribución de 
la Legión Cóndor fue un elemento deci- 
sivo para la victoria nacionalista. Su 
actividad principal se extendió a las 


FICHA TECNICA 


Título original en inglés: LA LEGION CONDOR  * 
Título original en español: ¿EGION CONDOR 


Autor: PETER ELSTOB 


Género: HISTORIA AEREA DE LA GUERRA CIVIL ESPAÑOLA 1936-1939 

N.2 de páginas: 760 en total. Están subdivididas en 12 capítulos, incluyendo una 
Introducción y una lista Bibliográfica. 

N.* de ilustraciones: Casí 90 en su totalidad (en blanco y negro), además de 46 

esquemas o dibujos. 

Editorial en inglés: “Editorial BALLANTYNE” (EE.UU.). 1.2 Edición, año 1973. 

Editorial en español: “LIBRERIA SAN MARTIN" (Madrid). 2.* Edición, año 1984. 

Prólogo en la edición española: El prestigioso crítico VICENTE TALON. 


áreas de Aviación, Artillería y Comunt- 
caciones. A final de cuentas, su peso 
especifico fue muy superior a las apor- 
taciones soviética, francesa y de otros 
países extranjeros. 

Pero el precio pagado tue muy eleva- 
do. Sobre un total de 100 aviones ope- 
rativos, la Legión Cóndor sufrió alrede- 
dor de 175 bajas. Entre sus participes 
actuaron Moelders, Galland, Lutzow, 
Oesau [además de varios altos man- 
dos), que luego se revelarían entre los 
más destacados ases de caza de la 
Luftwaffe en la 1l Segunda Mundial. 
Moelders, con 12 victorias aéreas fue el 
piloto de caza mas relevante por parte 
de la Legión Cóndor en la Guerra Civil 
Española de 1936-39. 


COMENTARIO DE LA OBRA 


Es entre la amplia bibliografía dedi- 
cada a este tema, una de las poquísi- 
mas que no incurre en el pecado de la 
parcialidad y la subjetividad. Por esto, 
su valor goza de cotas muy altas. Se 
limita a expresar los hechos tal como 
sucedieron, sin inclinarse a un lado u 
otro del fiel de la balanza. Reconoce los 
méritos y sacrificios de los participan- 
tes por cada bando extranjero en una 
pugna cada vez más enconada y difícil. 

En relación con el espinoso tema del 
bombardeo de Guernica, es sumamen- 
te lacónico y escueto. Le dedica muy 
pocas líneas, en las cuales asevera que 
fue una operación decidida por mandos 
intermedios de la Legión Cóndor, sin 
que de la misma tuvieran pleno conoci- 
miento ni el Mando Nacional español. 
ni tan siquiera la Jefatura suprema de 
la Legión Cóndor. La verdad es que, en 
relación a este tan discutidísimo asun- 
to, no desvela ninguna de las grandes 
incógnitas. 

La obra arranca de un análisis pro- 
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fundo de las circunstancias político-mi- 
litares (así como de las geográficas) 
que encuadraron los inicios de la Gue- 
rra Civil, así como de las primeras y 
sucesivas aportaciones extranjeras. 

Mayoritariamente, el material aéreo 
de la Legión Cóndor, fue el J-52 de 
bombardeo, seguido a escala muy infe- 
rior por los DO-17, DO-215 y HE-111, 
además de breve ensayo, en el frente 
de Teruel, del celebérrimo JU-87, “Stu- 
ka”, del cual, a modo de ensayo, no 
fueron empleados más de cinco apara- 
tos. 

Como caza, fue utilizado en principio 
el HE-51 y luego, con resultados fabu- 
losos. el ME-109. Desde la entrada en 
servicio de estos últimos (que tan 
magnífico rendimiento darían en la !l 
GM), la lucha aérea se decantó en favor 
de las Fuerzas Nacionalistas, superan- 
do sobradamente al material soviético 
de las Fuerzas Aéreas republicanas. Es 
justo decir que en esta supremacía con- 
tribuyeron en gran modo los cazas 
“Fiat-32”, de cuyo material estaban 
masivamente dotadas las unidades de 
caza nacionalista. 

Otros aparatos aportados por la 
Legión Cóndor —ya con tripulación 
española— fueron, entre otros, el 
HE-45, el HE-51 (ya citado), y el Hens- 
chel-126, dedicados esencialmente a 
las tareas de asalto y reconocimiento. 

Es cierto también que tanto la 
Luftwaffe alemana como el Arma Aé- 
rea soviética, convirtieron para sus pro- 
pios fines, a la Guerra Aérea Española 
en “laboratorio de pruebas” de cara a la 
ya inevitable próxima guerra mundial. 
Los alemanes extrajeron profundas 
enseñanzas, cosa que no puede afir- 
marse en lo que respecta a las Aviacio- 
nes italiana y soviética, y ni tan siquiera 
por la distante aviación estadouniden- 
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SEMBLANZAS 


EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel de Aviación 


El 26 de marzo de 1929 aterriza- 
ba en Bahía un aeroplano que deja- 
ba tras de sí 6.650 kilómetros vola- 
dos en un salto de casi 44 horas: el 
navegante de él era el capitán de la 
Aviación Militar española, Francisco 
Iglesias Brage, que, nacido en El Fe- 
rrol el 21 de mayo de 1900, y pro- 
movido a teniente en 1923 tras su 
paso por la Academia Militar de In- 
genieros, fue destinado a la Coman- 
dancia de Ceuta, donde prestó servi- 
cio de fortificaciones, realizando fre- 
cuentemente la defensa de aquellas 
que establecía; POr su inteligente y 
brava defensa de la loma de los Inge- 
nieros el 16 de julio de 1924, fue 
citado como muy distinguido. 

En 1925 realizaría el teniente 
Iglesias el curso de observador de 
aeroplano, marchando de nuevo a 
Africa; allí en las escuadrillas de 
Melilla, realizó importantes servicios 
de reconocimiento y bombardeo, re- 
cibiendo su aeroplano numerosos im- 
pactos mientras ametrallaba en vue- 
lo rasante las posiciones de La Ro- 
cosa. .Participó. en septiembre de 
1925 en las operaciones de la costa 
de Alhucemas, llevadas a cabo bajo 
la protección de las alas españolas 
que con su esfuerzo abrieron paso a 
las fuerzas de tierra en su brillante 
desembarco, y resultó herido al ser 
derribado su avión por el fuego ene- 
migo, cerca de Dar Queb Dani; un 
año después, alcanzado por varios 
impactos, cayó al mar su avión, 
siendo salvados él y su piloto por 
un transporte. Trasladada su unidad 
a Larache, participó en las operacio- 
nes tras la ocupación de Xauen y 
amplias zonas de Yebala, determi 
naron el final de la campaña. 

Se hizo piloto Francisco Iglesias, 
y en 1928, ya ascendido a capitán, 
con Ignacio Jiménez, tripulando el 
Jesús del Gran Poder, voló hacia 
Oriente tratando de batir la marca 
mundial de distancia; una avería del 


1152 


FRANCISCO IGLESIAS BRAGE 
(1900-1973) 





motor les forzó a tomar tierra en 
Mesopotamia cuando llevaban cubier- 
tos 5.100 kilómetros. A su regreso a 
España prepararon el vuelo a América 
del Sur, y el 24 de mayo de 1929 
despegaron de Sevilla con destino a 
Río de Janeiro a donde no llega- 
rían, pues un fuerte viento de cara 
que encontraron en el último tercio 
de la ruta, les obligó a aterrizar en 
Bahía sin lograr batir el récord. 
Continuaron su raid por distintas 
naciones hispanoamericanas, en un 
paseo verdaderamente triunfal que 
los llevó a La Habana donde dieron 
aquel por terminado. Por este vuelo 
en el que la alta preparación de Igle- 
slas como navegante fue decisiva, le 


fue otorgada la Medalla Aérea. 


Su inquietud de proyectar a Es 
paña sobre América le llevó a estu 
diar un viaje científico de explora- 
ción del Alto Amazonas; se creó pa- 
ra ello bajo la presidencia del Minis 
tro de Instrucción Pública, un patro- 
nato de la expedición que llevaría 
su nombre, se construyó un buque. 
el Artabro, se creó una revista y 
llegó a emitirse un sello de Correos 
alusivo a quelia, y cuando todo esta- 
ba a punto, la empresa fue suspendi- 
da por razones de índole política. 


Mientras se organizaba la expedi- 
ción, fue nombrado Francisco Igle- 
sias representante de España en la 
Comisión creada por la Sociedad de 
Naciones para administrar el territo- 
rio de Leticia, en litigio entre Perú 
y Colombia. Iglesias aprovechó el 
tiempo que permaneció en aquellos 
territorios, para realizar vuelos y via- 
jes fluviales, acopiando información 
y datos y .reuniendo objetos pro- 
pios de aquellas culturas, y especí- 
menes animales y vegetales con los 
que constituyó espléndidas colec- 
ciones. 


Durante la última guerra civil ac- 
tuó brillantemente en los frentes del 
Centro, Vizcaya y Asturias, al man- 
do de una escuadrilla de  Bre- 
guet XIX, hasta que ascendido a co- 
mandante en marzo de 1937, fue 
nombrado Jefe del E.M. de las Fuer- 
zas Aéreas para las operaciones del 
Norte, y acabada aquella campaña, 
fue designado Director de la Escuela 
de Observadores de Málaga. 


En 1939 desempeñó la Secretaría 
General del recién creado Ministerio 
del Aire. Se hizo Ingeniero Aero- 
náutico y, ya teniente coronel, fue 
Jefe de Obras del Sector Aéreo de 
Galicia. Coronel en 1947, estuvo 
destinado en la Dirección General 
de Aeropuertos, y en 1954, super- 
numerario, formó parte del equipo 
que, dirigido por Gómez Lucía, fue 
decisivo en la consolidación y ulte- 
rior desarrollo de las líneas aéreas 
Iberia. 


Pasó los últimos años de su vida 
rodeado de sus gloriosos recuerdos 
en su finca La Toixeriña, no lejos 
de Pontevedra, y el 14 de marzo de 
1973, falleció aquel que, militar, 
aviador, científico, técnico y poltti- 
co, en todas estas actividades había 
sabido dejar alto el nombre de Espa- 
ña. Sus restos reposan en el panteón 
familiar en El Ferrol. M 
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E a Presidencia del Sobiernbi ha dado. Una + Orden 1 por. da que. se desarrolla el Real Decreto 1344/1984 sobre 
| regulación de gastos: de. viaje y. utilización. de. medios. de transporte. Esta Orden, que ha sido publicada en el 
Ñ BOD núm. 128, egola la utilización en caso de ; servicio de vehículos ral | 


== mn , principio se us que tendra! carácter “prioritario. la! úultacón de las líneas regulares de transporte, 
% g Pudiendo utilizarse otros medios sólo en caso de .exigirlo así las necesidades del servicio y justificándose esta 
causa en la orden ii Del la a autoridad. qe ordena | la 2 Comi isión. 





nas forestales u otros similares. 





de or - Real Decreto de a1 de doptiembre: ha: sido creado el Consejo Superior de Metrología como órgano 
A superior de asesoramiento y. “coordinación en materia de Metrología Científica, Técnica, Histórica y Legal, 
que estará especialmente” encargado“ de dada el establecimiento del Sistema Internación: de unidades (SI) 
como. Sistema e de: Unidades. de Medida. : | | j 

| Prcidonte del omo! Sñericr de Metrología" será El Subsecretario del Ministerio de la Presidencia; el 
E Vicepresidente, el Director General del Servicio. Geográfico: y que entre los representantes de los distintos 


| ministerios, con nivel orgánico mínimo de Subdirector General, habrá tres del Ministerio de Defensa. 


E 


| L: sacerdotes Asian a decidió del Vicario General Comas letales según las necesidades de 

las distintas Unidades, Centros y Organismos de las. Fuerzas: Armadas, dentro del Ejército y demarcación que 

les haya correspondido en sorteo, estando. eximidos durante: el mismo del contacto directo con armas de fuego y 
de de aquellos servicios que impliquen su: uso: Pe O 


I Servicio Militar de sacerdotes religiosos ha quedado regulado por una Orden Ministerial, aparecida en el 
BOD del día se de agosto. Estas. normas On tan. sólo a pos, miembros de la Iglesia Católica. 








0 -n cuanto a los diáconos Y relicicdos Ofedós.: no sAcerdoteS: cumplirán sl “servicio en fílas de manera 
ta ¿ ordinaria, si bien desempeñarán :én.: 1: Unidades : cometidos de carácter religioso, cultural, sanitario, etc, 


- quedando también se del manejo ¿servicios que | lo lleven aparejado. 








Director “Gene 





a precio, que venían abonando hara ah 1ora: 


t 
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AS 


la aviación en el cine 


VICTOR MARINERO 





1965. OSCARES SECUNDARIOS. 


Hace veinte años, en su edición 
trigésimo octava, la Academia de 
Ciencias y Artes Cinematográficas 
de Hollywood se dignó conceder el 
Oscar por efectos especiales sonoros 
al equipo de Patricia-Jalem-Revnard, 
Warner Brothers, Tregoweth Brown 
por “La Carrera del Siglo” (The 
Great Race). Y el de los visuales, a 
John Stears, de la Boccoli-Saltz- 
man=McClory, United Artist por 
“Operación Trueno” (Thunderball). 
El dedicado a la memoria de Irving 
G. Thalberg, quien pese a su corta 
vida (1899-1936) fue productor cla- 
ve en la historia de la M-G-M, se 
otorgó a Robert Wise. Este director 
cuenta en su larga historia con va- 
rias películas de ciencia-ficción as- 
tronáutica,+ como “Ultimátum a la 
Tierra” (The Day the Earth Stood 
Still) (1951), “La amenaza de An- 
drómena” (The Andromeda Strain) 
(1971) y “Star Trek” (1979). 

“La Carrera del Siglo” no es 
esencialmente una película de tema 
aeronáutico, puesto que se refiere a 
una carrera automovilística Nueva 
York«París, pero en su transcurso se 
incluye un viaje en globo, Dirigida 
por Blake Edwards (que 2 años an- 
tes “alcanzó un gran éxito con “La 
Pantera Rosa”) (The Pink Panter) 
reunió un elenco de artistas de gran 
renombre como Tony Curtis, Jack 
Lemon, Nathalie Wood, Kenan 
Wynn y Peter Falk (que se haría 
famoso en T.V. como el tan agudo 
como cochambroso detective Co- 
lumbo). Película espectacular, espe- 
cialmente en las escenas catastrófi- 
cas resaltadas por la excelente foto- 
erafía de Russell Harlan, cuenta con 
el extraordinario acompañamiento 
musical de Henry Mancini. 

“Operación Trueno”  (Thunder- 
ball), alcanzó el récord de taquilla 
1965-66 y fue reconocida por los 
críticos como una de las diez mejo- 
res del año, abundando en escenas 
aéreas, Aquí, Bond-Connery, bajo la 
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dirección de Terence Young, vuelve 
a poner al mundo en su sitio. SPEC- 
TRE, la infame red internacional del 
crimen. secuestra un avión Vulcan, 
cargado con dos bombas atómicas, 
durante unas maniobras de la NATO 
chantajeando a esta organización con 
la destrucción de dos importantes 
ciudades occidentales si no reciben 
en el plazo fijado 100 (cien) millo- 
nes de dólares, 

En consecuencia, Bond-007 se 
multiplica para localizar las bombas 
y perseguir a los criminales, utilizan- 
do entre otros medios, gran varie- 
dad de aparatos aeronáuticos, desde 
el personal al de pasajeros, pasando 
por el helicóptero. Del cielo se lan- 
zará al mar para luchar en sus pro- 
fundidades contra los malvados en 
torno al avión NATO que, para su 
mejor ocultación, ha sido hundido y 
camuflado entre las islas coralíferas 
situadas frente a Nassau, en las 


Bahamas. 


“La carrera del siglo” 


La trama es más complicada, 
puesto que, previamente al secues- 
tro, los extorsionistas han asesinado 
al comandante Derval (en una clíni- 
ca próxima a la base aérea) sustitu- 
yéndole por su doble prefabricado a 
base de cirugía antiestética: el terro- 
rista Palazzi (ambos, Paul Stassino). 
Quien pasándose por aquel, logra 
substraer el avión y las bombas. Na- 
turalmente, éstas serán recuperadas 
por Bond y los paracaidistas navales 
alertados por él, 

Esta película, basada en una no- 
vela del “agente naval” lan Fleming, 
dada su prodigalidad en efectos 
especiales acrobáticos aéreos, submafl- 
nistas, etc., mereció los plácemes al 
director de “dobles” Bob Simmons 
y al jefe de fotografía Ted Moore. 
En cuanto al diseñador artístico de 
la producción, Ken Adam (expiloto 
de la RAF) su participación en pelí- 
culas de temas aeronáuticos ha sido 
siempre muy valorada, culminando 
en las famosas “Dr. Strangelove” y 
“Goldfinger” (esta, también de la 
serie Bond). Por cierto que Sean 
Connery sólo protagonizó 6 de las 
películas sobre este personaje, frente 
a 7 de su sustituto Roger Moore y 1 
del australiano George Lazenby. No 
obstante, se considera que Sean in+ 
primió el carácter fílmico al perso- 
naje del espía, que algunos interpre- 
tan como apropiación cinematográ- 
fica de un espía real: el play=boy 
ruso Richard Sorge. Connery fue 
además astronauta en “Atmósfera 
Cero” (Outlsnd). 


En 1966, “la Academia” también 
premió dos documentales británicos. 
la naturalista “Alas salvajes” (Wild 
Wings) y la antibélica “El Juego de 
la Guerra” (The War Game), en la 
que se inspiró un “largo” posterior. 
The War Game, original de la 
BBC-TV, con guión y dirección de 
Peter Watkins es un híbrido de reali- 
dad y ficción sobre la guerra nuclear 
y no fue considerado apto para su 
difusión televisiva, aunque finalmen- 
te se autorizó su exhibición en salas 
comerciales, Trata de la escalada de 
la guerra hasta llegar al ataque con 
misiles y de sus efectos en sentido 
moral y social. Aunque la exposi- 
ción sea discutible, los efectos plás- 
ticos resultan impresionantes. MH 
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DEL FARMAN AL FACA 


Por Jaime Aguilar Hornos, Coronel de 
Aviación 


“DEFENSA” — Año VIl — Núm. 86. 

Nos hallamos ante uno de los artícu- 
los más útiles que hemos leído última 
mente. 

En él encontramos una relación cabal 
de los diferentes aviones que han dotado 
a las fuerzas aéreas españolas, sin necesi- 
dad de tener que perdernos en el más de 
millar y medio de páginas del “Gomá”, 
Para pasar a escudriñar, a continuación, 
en decenas de publicaciones. 

Jaime Aguilar no se limita, empero, a 
consignar los nombres y las caracter ¡sti- 
cas de la sucesión de aviones militares 
españoles en su 73 años de vida. Expone, 
asimismo, los diferentes criterios que ri- 
gieron su obtención y que, forzosamente, 
hubieron de acomodarse a consideracio- 
nes económicas, políticas y de fuerza 
mayor, como en el caso de las guerras. 

Queda patente, tras las especificacio- 
nes de Aguilar, que no fueron caprichosas 
las amplias fluctuaciones en la industria 
aeronáutica nacional y en tas filosofías de 
las compras en el extranjero, sino pro- 
ducto de la imprescindible sumisión a los 
sucesivos imperativos de los tiempos, has- 
ta llegar al tecnicismo exhaustivo del Pro- 
grama FACA y al ambicioso proyecto de 
“concepción, desarrollo y producción con- 
juntos del Avión Futuro Europeo, 
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FUNCIONES LOGISTICAS DE LOS HE- 
LICOPTEROS 


Por Juan Muñoz Escribano 


TECNOLOGIA MILITAR - Año 7 - Nú- 
mero 7 - 1985 


Del cúmulo de misiones que satisfacen 
los helicópteros y que cada día son más 
numerosas y resolutivas en el campo tác- 
tico de operaciones, este trabajo entresa- 
ca las de carácter logístico (abastecimien- 
to, transporte, evacuación de heridos, 
etc...) y coteja las capacidades de helicóp- 


Por R.S.P. 


teros tan representativos como el CHI- 
NOOK, los diferentes tipos de la WEST- 
LAND, de la BELL TEXTRON, de SlI- 
KORSKY y el AS-332 “Super Puma” de 
AEROSPATIALE-WESTLAND, en una 
relación que podría haber sido más com- 
pleta. 
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SULLA SOFISTICAZIONES DEI VEL!I- 
COL! TATTICI (1.* parte) 


Por Mauro Maroida 
RIVISTA AERONAUTICA - Año 6l - 
Núm. 4 - Julio, agosto 1985. 


En el programa en curso para la mo- 
dernización de la USAF, se ha tomado la 
decisión de actualizar la fuerza aerotácti- 
ca, a través de una profunda sofisticación 
tecnológica. 

Este artículo es la primera parte de 
un trabajo que estudia las ventajas e in- 
convenientes de la sofisticación de los 
aviones tácticos. 

El tema, interesantísimo y cuajado de 
consecuencias, está tratado a fondo.. 

Se expone la situación actual de las 
fuerzas aéreas soviéticas y norteamerica- 
nas y la tendencia, en ambas, a una com- 
plejidad tecnológica creciente, que se co- 
teja, frente a los beneficios y desventajas 
de la simplificación de los aviones. 

Los argumentos son sólidos y están 
basados en hechos reales. Esperamos con 
ansiedad la continuación de tan valiosísi- 
mo estudio. 


A a 


LA AERONAUTICA EN 1985 
(Dossier) 
ARMEES D'AUJOURDOUI — Núm. 105 - 


Junio de 1985. 


Es este Dossier una síntesis de los 
puntos clave de la más reciente actuali- 
dad aeronáutica. 
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Lo componen —tras unas palabras de 
introducción— ocho artículos que se 
apoyan para su información en las crea- 
ciones de la industria aeronáutica france- 
sa, como el RAFALE, cuando nos hablan 
del avión inteligente y desestabilizado del 
futuro; o el M-88 de SNECMA al descri- 
birnos la potencia salvaje y los problemas 
de los modernos motores. 

El tercer artículo informa sobre la 
aviónica capaz de analizar el entorno, 
accionar el armamento y llevar la nave- 
gación. Le sigue un artículo sobre ergo- 
nomía, Oo acomodación de estas tecnolo- 
gías al ser humano y otro que nos descri- 
be el destronamiento del metal por los 
materiales compuestos. 

El avión ATLANTIQUE — 2 es prote- 
gonista en el tratamiento del control del 
mar y cierran este interesantísimo dossier 
un artículo sobre el armamento aire-aire 
y aire-superficie y otro sobre la Optró- 
nica que ha venido a decuplicar la capaci- 
dad del helicóptero de combate. 





ESTRATEGIAS ALTERNATIVAS PARA 
LA DEFENSA DE EUROPA OCCIDEN- 
TAL 


Por Newt L. Gingrich, del Congreso de 
los Estados Unidos y el Dr. Albert $. 
Hanser de la Universidad de Georgia Oc- 
cidental. . 


BOLETIN DE INFORMACION DEL CE- 
SEDEN - Núm. 183 


Nuestra capacidad de disuasión dismi- 
nuye. La guerra con la URSS es más que 
posible. Nos encontramos en el momento 
más peligroso, desde que Hitler invadió 
Checoslovaquia. 

Partiendo de estas tres afirmaciones, 
dos insignes representantes del pensa- 
miento estratégico norteamericano irrum- 
pen con violenta sinceridad en la estrate- 
gia global de los Estados Unidos y la 
OTAN, en un denso trabajo que quizás 
no sea del agrado de algunos, pero sí de 
indudable utilidad para la totalidad de los 
estrategas auropeos. 
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GRAN ATLAS ENCICLOPEDICO AGUI- 
LAR. 13 tomos de 25 x 34 cms, Pu- 
blicado por Editorial Aguilar. Distri- 
buido por Grupo 3, Toledo, 90, entre- 
planta, 28005 - Madrid. 


Se trata de una obra monumental que 
nos presenta el Mundo en que vivimos de 
una forma realmente interesante. Se pue- 
de considerar que tiene dos partes: una 
en la que se dan en un texto ameno y 
muy documentado una serie de datos 
sobre las diferentes partes del Mundo. 
Son 106 cuadernos monográficos que 
permiten situar y conocer todo aquello 
que la exacta frialdad de un mapa no 
puede reflejar. Son las costumbres, la 
historia, los datos económicos y sociales; 
o sea, la vida pasada y presente de todos 
los países. Es un verdadero compendio de 
todos los conocimientos geográficos ac- 
tuales. 

La otra parte está constituida por 374 
mapas a todo color, con escalas que 
varían desde 1/100.000 a 1/500.000. Es- 
ta cartografía está basada en el GRAN 
ATLAS (AGUILAR, obra internacional- 
mente conocida y premiada con la Meda- 
lla de Oro de Leipzig y la Medalla Ibarra. 
Los cuadernos monográficos complemen- 
tan su ameno texto con fotografías, es- 
quemas, diagramas y algunos planos, Con 
ellos se tiene una visión muy completa de 
las diferentes regiones y países. Europa 
está recogida en 36 cuadernos monográ- 
ficos: 2 generales, cinco regionales y 29 
nacionales. Está representada por 206 
mapas: 4 continentales, nueve regionales 
y 192 ampliaciones. Rusia está estudiada 
conjuntamente con el continente asiático, 
con 21 cuadernos: uno general, dos regio- 
nales y 18 nacionales. Su cartografía 
comprende dos mapas continentales, cin- 
co nacionales y 103 ampliaciones. Africa, 
agrupada con Oceanía, se desarrolla en 
dos cuadernos generales y 14 nacionales, 
Su representación comprende cuatro ma- 
pas continentales, tres nacionales y 75 
ampliaciones. América, el vasto continen- 
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bibliografia 


te del futuro, se explica a través de 20 
cuadernos, de los cuales dos son genera- 
les, uno regional y 17 nacionales. Su 
cartografía comprende cuatro mapas con- 
tinentales, tres regionales y 89 ampliacio- 
nes. 

Muy interesante es el tomo dedicado 
al Mundo, con 11 cuadernos dedicados a 
El Mundo, Los Océanos, Las regiones 
polares, Los recursos mineros, Los climas, 
El paisaje vegetal, Láa población, Las ciu- 
dades, La economía, Las comunicaciones 
y El Universo. Esto nos permite adquirir 
una idea muy completa de la constitu- 
ción de nuestro planeta, de sus principa- 
les recursos, de sus medios de comunica- 
ción y de su evolución demográfica. To- 
do ello viene complementado por grandes 





mapas referidos a cada uno de los temas. 

Se incluyen al final de este tomo un 
cuaderno dedicado a la representación 
cartográfica y otro con un índice temáti- 
co del Atlas, así como con los símbolos 
utilizados en la cartografía. j 

Los 415,000 topónimos que figuran 
en los mapas, así como 3.000 términos 
geográficos traducidos de 63 idiomas, se 
hallan ordenados alfabéticamente en los 
tomos últimos: XI y XII. 

El sistema de encuadernación es muy 
práctico y permite acceder rápidamente a 
cualquier punto que queramos consultar. 

Es realmente una obra única en su 
género y supone un verdadero alarde 
editorial. Es de gran utilidad para institu- 
ciones pedagógicas, para empresas de ca- 


RELACION DE OBRAS INGRESADAS ULTIMAMENTE EN LA BIBLIOTECA 
GENERAL DEL CUARTEL GENERAL DEL AIRE 


FERNANDEZ DOLS, José Miguel.— Fuentes documentales en Psicología. Madrid, 


Debate (S.a.: 1980). 


FORSYTH, Frederick.— Los perros de la guerra. [3.2 ed, Barcelona] G.P. [1983], 


GALDON DOMENECH, Domingo.— Introducción a la Estrategia. Madrid [Grát. 


Virgen de Loreto| 1983. 


GALUPPINI, Gino.— Portaaviones de tedo el mundo. Desde los orígenes hasta 
nuestros días... Traducción por María Luisa Pérez Torres, Madrid, Espasa-Calpe, 


1984, 


GUION, Robert M.— Test para e de personal, [Versión española, Helena 


Estelles]| Madrid, etc., Rialp [1969 


HOMENAJE.— Homenaje Académico a Delgado Raja, [Madria, Delgado Raja] 


(S.a.: 1978). 


IKEDA, Daisaku.— Budismo. El primer Milenio. [Buenos Aires ] Emecé [1983] 


INSTITUTO DE COOPERACION IBEROAMERICANA. Madrid.— Páginas españo- 
las sobre Simón Bolívar. Madrid, Edic. Cultura Hispánica, 1983. 


JORNADAS NEFROLOGICAS CASTRENSES HISPANOAMERICANAS, 1V.. 
1981. Madrid.— IV Jornadas Nefrológicas castrenses hispanoamericanas, Madrid, 


junio de 1981, Madrid (S.a.: 1984). 


LAGE PIÑEIRO, José.— Manual de transportes militares. Madrid, 1980. 


LARRETA, Antonio.— Volavérunt, Novela... [Barcelona] Planeta [1980]. 


LOPEZ BERENGUER, José.— Manual del Impuesto sobre la Renta... Pamplona, 


Aranzadi, 1980-82. 


LOPEZ DE LA MANZANERA RBE 


O, Juan.— Proble 


as de Estadística, Pró- 


logo: Manuel López Cachero. [3.2 ed. | Madrid, Pirámide [1982]. | 
SPENGLER, Oswald. La decadencia de Occidente...13.% ed. Madrid, Espasa-Calpe, 


1983. 


THOMSON, A.J. 
University Press [1983], 


A Practical English Grammar. 3rd ed. 


[Oxford] Oxford 


t 


VAZQUEZ-FIGUEROA, Alberto. Marea negra [Barcelona] G.P. [1983], 


VAZQUEZ-FIGUEROA, Alberto. Tuareg... (7, ed, Barcelona | Plaza € Janés [1984]. 


VALLS 1 TABERNER, Ferrán. Historia de Cataluña... [Madrid] Alianza Editorial 
(S.a.: 1982). | dns 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /¡Noviembre:1985 


rácter internacional o que tengan relación 
con el extranjero e incluso para organis- 
mos estatales y militares. En efecto, en 
breves instantes dispondrán de una infor 
mación muy completa sobre cualquier 
punto del Planeta. Es muy interesante 
como obra de consulta en los hogares 
familiares. 


Lo interesante es que está puesta al 


día, e incluso están previstos unos su- 
.plementos que puedan recoger las varia- 
ciones que vayan teniendo lugar. 

A todo ello hay que unir las condicio- 
nes económicas especiales para los lecto- 
res de nuestra Revista. Al contado, 
23.500 pesetas, menos un 20 por 100 de 
descuento, que lo deja en 18.800 pesetas. 
Además, se puede pagar a plazos, sin 
recargo, con 10 cuotas mensuales de 
1.880 pesetas. El primer plazo se verá 
incrementado en 500 pesetas de gastos de 
envío, recibiéndose la obra completa al 
hacer el pedido. 


ATLAS ESTRATEGICO Y GEOPOLITI 
CO, por Gerard Chaliand y Jean-Pierre 
Rageau. Un volumen de 224 pags, de 
25x 19 cms. Publicado por Alianza 
Editorial, Milán, 38. Madrid, 


Este Atlas, que lleva como subtítulo 
Geopolítica de las relaciones de fuerza en 
el mundo, es muy diferente a los demás. 
Trata de dar una visión de las zonas del 








Planeta, desgraciadamente muy numero- 
sas, donde existen conflictos actuales, así 
como de los factores geopolíticos que 
han intervenido y podrán intervenir en 
enfrentamientos. 

Naturalmente, un Atlas de este tipo 
requiere constantes puestas al día, y la 
obra que reseñamos es una traducción de 
Nestos A. Mínguez de la 2. edición en 
francés. 

Empieza presentando las diferentes vi- 
siones del Mundo desde USA, URSS, 
Europa, China y países musulmanes. 
Unos mapas geopoliticos antiguos y ac- 
tuales muy significativos para comprender 
la próxima evolución. A través de repre- 
sentaciones geográficas se nos dan datos 
muy importantes para conocer el Mundo 
actual. 


No hay duda de que nuestro Planeta 
es esencialmente oceánico, por ello se nos 
dan abundantes pie ntaciones en este 
sentido. 

Muy interesante son las representa- 
ciones de la forma en que perciben las 
principales potencias mundiales su seguri- 
dad. Además de exponer los grandes pla- 
nes de expansión, se presentan escenarios 
de guerras muy modestas, como son Mal- 
vinas, Líbano, guerrillas centroamerica- 
nas, etc. 

Como la mayoría de los conflictos 
están originados por factores económicos, 
se trata bastante extensamente de la ubi- 
cación de éstos. También se dan datos 
demográficos de excepcional interés, mos- 
trando las tendencias existentes en las 
diferentes zonas del Globo. 

Naturalmente este Atlas, a pesar de 
tener un carácter muy amplio y abierto, 
está centrado esencialmente en la bipola- 
rización del Mundo, que nació al término 
de la Segunda Guerra Mundial, pero esto 
es la realidad actual. 

Esta obra es de gran interés para 
cualquiera que pretenda conocer la estra- 
tegia actual del Mundo en que vivimos, 

INDICE: Presentación. Las visiones 
del Mundo. Los Geopolíticos. Datos cul- 
turales. El contexto histórico del mundo 
actual. Un Mundo aceánico. Cómo perci- 
ben su seguridad Estados Unidos, la 
URSS y las potencias regionales y me- 
dias. Las limitaciones naturales. Los datos 
económicos. Los factores demográficos. 
Norte /sur. La relación de las fuerzas mili- 
tares. 
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LUIS SAENZ DE PAZOS 


En agosto de 1956 me encontraba, por casualidad y de vacaciones, en un aeropuerto-base del 
sur de Inglaterra, cuando una mañana se suscitó una inesperada actividad; llegaron camiones y más 
camiones con tropas de infantería y paracaidistas que, rápidamente, subían con sus pertrechos a 
numerosos aviones de transporte que despegaban constantemente. Su rumbo: Chipre y Malta. 

Este fue mi primer contacto con la operación anglo-francesa contra Suez, que seguí detallada- 
mente en su tiempo y cuyo desenlace, por lo extraño e imprevisto (? ) me causó perplejidad. Después 
se ha sabido mucho más y, ahora, en este libro, el General Massu, analiza detallada y ordenadamente 
los acontecimientos bélico-políticos hasta el 7 de noviembre, fecha de un “alto el fuego” discutidi- 
simo y todavía discutible. Lo cierto es que los acontecimientos en Oriente Medio, aún en la 
actualidad, están rodeados de circunstancias desconocidas por la mayor parte del mundo, pues los 


hilos que mueven a los figurantes están en manos... ¿de quién? 


“VERITE SUR SUEZ 1956” (1) 
es un libro interesante, muy intere- 
sante, que da luz en muchos puntos 
oscuros y que trata de aclarar otros, 
como la intervención israelí, la su- 
blevación de Budapest, la captura de 
Ben Bella, los recelos sirios y jorda- 
nos y tantas y tantas piezas de un 
“puzzle”” imposible de terminar da- 
da la enormidad y diversidad de fac- 
tores que pesaron, uno de los cua- 
les, lejano de Suez, fue la marcha 
del Ejército Rojo para aplastar 


Budapest. Todo esto es, ya, Histo- 
ria, triste, pero Historia. 

Para nosotros es la derrota de la 
decisión, el valor, y una forma de 
actuación, ante las dudas, el temor, 
el miedo, ¿el qué”; en un futuro 
habremos de enfrentarnos ante si- 
tuaciones parecidas y no habrá posi- 
bilidad de retroceder. 

Mientras tanto hemos perdido 
mucho terreno y, lo que es peor, 
moral. 
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El autor nos cuenta en “CIEL 
DE SABLE” (2) la vida cotidiana 
del Grupo de Caza “Alsacia” duran- 
te la campaña de Libia de 1942; fue 
uno de los escasos supervivientes de 
la citada Unidad de la “Francia 
Libre” | 

Estos voluntarios, no cabe duda, 
eran combatientes de un temple 
especial; “desertores”, según Vichy, 
“mercenarios”, al decir de Londres, 
es indudable que tenían aire. de 
aventureros, fuera de la ley, con 
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poco apremio a la disciplina - apa- 
rentémente al menos--, pero con 
coraje para no rendirse a pesar de la 
derrota de 1940, 


Raoul-Duval nos cuenta la lucha 
contra el enemigo, y contra la 
arena, en diversos episodios, como 
los de patrullaje sobre el mar, el del 
convoy de Malta o el infierno de Bir 
Hakeim, hasta que llega el momento 
de abandonar el desierto, dejando 
en él muchos recuerdos y abundan- 
tes tumbas de compañeros de los 
que, hoy, no queda más que el 
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recuerdo. Algunas fotos de aquellos 
tiempos reviven las acciones de un 
puñado de aviadores galos en el 
Norte de Africa, 


El aterrador aullido y fragor de 
un avión realizando un picado a 
gran velocidad y la gran precisión en 
el lanzamiento de su carga de 
bombas hasta en el blanco más 
pequeño, son los elementos que 
forman parte de la más espectacular 
de todas las formas de ataque aéreo: 
el bombardeo en picado. 


Desde los oscuros experimentos a 
finales de la Primera Guerra Mundial 
hasta la guerra relámpago, las bata- 
llas del Frente Oriental, Creta y el 
Pacífico, no se ha contado todavía 
la historia completa de los bombar- 
deos de ataque en picado. 


El autor de “IMPACT” (3) ha 
entrevistado a los pilotos de estos 
bombarderos, los hombres que se 
atrevieron a hacerlo y que sobrevi- 
vieron a combates a velocidad verti- 
cal, atravesando la tupida red de la 
defensa antiaérea para destruir ca- 
rros de combate, concentraciones de 
tropas, puentes, portaaviones y for- 
talezas durante la Segunda Guerra 
Mundial, siendo ellos mismos los 
que describen lo que supone este 
tipo de bombardeos, 


El libro no sólo contiene la 
descripción gráfica de las misiones 
de combate realizada por los pro- 
pios pilotos, sino que, además, de 
archivos, documentos e informes en 
los que todavía no se había investi- 
gado, el autor ha sacado a la luz 
nuevas y a veces sobrecogedoras e 
inesperadas facetas de esta historia 
oculta: el gran conflicto entre basti- 
dores que tenía lugar en Whitehall 
con la RAF resistiéndose firmemen- 
te a los intentos de usar bombarde- 
ros de ataque en picado, informes 
secretos sobre las pruebas del bom- 
bardero soviético de ataque en 
picado “Wonder”, el éxito manteni- 
do en secreto del “Vengeance” en la 
campaña de Birmania, los ataques al 
gigantesco «acorazado “Yamato” y 
otros muchos aspectos importantes 
y extraños, 


¿Cómo se realizaron los ataques 
en picado con las unidades de 
“Stukas” en Neuhammer? ¿Cómo 


se actuó en las primeras misiones de 
bombardeo en picado sobre Polo- 
nia? ¿Cómo se hundió el “Konigs- 
berg? ¡Cómo se efectuaron los 
bombardeos en picado con “Spit- 
fires”? ¿Quién “inventó” el bom- 
bardeo en picado? Ahora se revelan 
los hechos verdaderos. 





Y en el lado contrario, ¿cómo 
era sufrir un ataque de este tipo de 
bombarderos, ya fuese a bordo de 
un destructor en el Canal de la Man- 
cha, o manejando un cañón anti- 
aéreo en Tobruk? 


Este importante libro, que hurga 
en la historia, proporciona un nuevo 
aspecto de la guerra, 


(1) VERITE SUR SUEZ 1956, por 
Jacques Masson (con la colaboración de 
Henri le Mire) - Librería Plon, 8 Rue 
Garranciere, París. 


(2) CIEL DE SABLE, por Claude 
Raoul-Duval - Editions France-Empire, 68 
Rue Jean-Jacques Rousseau - París, Fran- 
cla. 


(3) IMPACT! - The Dive Bomber Pi- 
lots Speak, por Peter C, Smith - William 
Kimber £ Co, Ltd, Godolphia House 22 
a Queen Anne”s SateLondon SW1H9AE. 
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PROBLEMAS DEL MES, por MiRUNI j 


les, es S= —— Rrsen f 


Dos transbordadores que cubren el 7 
servicio entre dos ciudades, A y B, que 
están en las orillas opuestas «de una gran 
bahía, parten simultáneamente de cada 
ciudad. Al cabo de un tiempo se cruzan a 


600 metros de la ciudad A. Permanecen > 


en cada ciudad 30 minutos, al cabo de rróa Rr sen £ 
los cuales vuelven a partir en dirección A 
opuesta, cruzándose esta vez a 400 me- 27 2 
tros de la ciudad B. ¿Cuál es la distancia 3 
entre las dos ciudades? Tr 
SOLUCION AL PROBLEMA DEL MES 4 
ANTERIOR 


La cuerda debe tener 1,158 r. 

Examinando la figura vemos que nos 
piden hallar el valor de R para que el 
área de la figura rayada resulte la cuarta 
parte del área del círculo total con centro 
en O y radio r. Por la figura podemos 
decir: el área del sector circular con 
centro en O y el ángulo a, más el área 
del triángulo AOB, menos el área del 
sector circular con centro en 8 y ángulo 
8 será igual a la cuarta parte del círculo 
con centro en O y radio r. 

Expresando el área del sector circular 
en radianes, sabemos que: 


ea 
S = 
27 
Por trigonometría simple sabemos que 
el £rea del triángulo AOB, que es isósce- 


CRUCIGRAMA 11/85, por EAA 
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SOLUCION AL CRUCIGRAMA 10/85 


HORIZONTALES: 1.—Fecha. Volar. 2.—K. Flashlight. S. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA ¡Noviembre 1985 


que R=2rc0sf8 (1), 
sen 2f4= 2 cos f senf (2) y que 
cos 2f = 2 cos* 8 1 (3) 

Luego podemos decir: 


Por geometría sabemos que a = 268 
por ser el triángulo. AOB isósceles. 
Sustituyendo y usando E igualdad (1) 


TU 
28 1 2 cos f sen B — 48 cos? B= — 


Sustituyendo el valor (2): 











ultima pagina: pasatiempos 


28 +sen 28 — 48 cos” p= en 


Sustituyendo a= 28. 
sena Ta — 2acos* 8 =sena + 


+a (1 —2c0s*g) == 
2 


Sustituyendo el valor (3): 


T 
A A A sena — a cosa = A =— ] 2570796 


Llamemos fla) = sena — a cosa, y 
dando valores a a, con la ayuda de una 
calculadora de bolsillo buscamos el valor 
de a que haga que fla) sea lo más 
cercano a 1,57079. Como por la figura 
ya sabemos que a es mayor de 90, es 





decir mayor de radianes, partimos 


2 

del valor de a =1,6, con lo que hallare- 
mos que a un valor de a =1,9057 nos da 
un valor de fla) = 1,5708, 





Por tanto B = =— = 0,9528 radianes = 
= 547 35' 


Por (1) hallamos 
R=2rc0s54 35 =2 r 0,5794 =1,158 r 


— NANA NN 


SOLUCION A LOS JEROGLIFICOS 


— SÍ, equis no. 
— Sin acento casi todo. 


ANN NEAANNNNNNNNNNNNNd 


HORIZONTALES: 1.—Al revés, nombre del helicóptero 
Hughes H.55. Radar submarino. 2.—Consonante. Nombre del 
Cessna. T.41 (pl.). Núm, romano. 3.—República Federal Pasea- 
rás por la noche. Abreviatura de “plural”. 4.—Parte del 
avión. Entrenador Beech T.34, Manifiesta alegría. 5.—Pieza 
principal de la casa. Nación. Tronco de la vid. 6.—Puesta de un 
astro. Núm. romano. Al revés, cierta enfermedad. 7.—Al revés, 
ráspame. Al revés, elevas el sonido (fig.). 8.—Vástago de la vid. 
Al revés, apellido de un notable jugador de ajedrez. 9.—Al 
revés, cierto carácter tipográfico. Air Force. Cierta nube. 
blanco y ligera. 10.—Al revés, astillas resinosas. Al revés, 
adorno en el borde de las telas. Al revés, ora. 11.—Auxiliar 
Técnico Sanitario. Al revés, mujer del servicio doméstico. Baile 
andaluz. 12.—Reflexivo. Adorna con clavos. Vocales. 13.—Pun- 
to cardinal. Base Aérea española. Punto cardinal, 14.—Especie, 
calidad. Ál revés, cantan las ranas. 


VERTICALES: 1.—Grueso. Pusiese un alimento al fuego. 
2—Vocal. Codificación. NATO del MiG E.2A. Consonante. 
3.—Consonantes. Cairel, guarnición (pl,). Matrícula. 4.—Al re- 
vés, culpada. Al revés, nombre de mujer. Núm, romano, 5.—Al 
revés, codificación NATO del AWCS soviético Tu-126. Al 
revés y castizamente, prado. 6.—Al revés, jamelgo. Deidad 
egipcia. Al revés, con alas (fem.). 7.—Al revés, lega en testa- 
mento. Provincia española. 8,—Al revés, relativo a la vida, 
Cocinan con aceite. 9.—Al revés, religiosa. Consonantes. Al 
revés proveo de ailementos. 10.—Rezar. .Al revés, pierdes el : 
equilibrio. Alimenta. 11,—Pronombre personal Tapaba. Al re- 
vés, onda marina. 12.—Campeón. Fortalecimiento de una cosa. 
Infinitivo. 13.—Consonante. Avión SM-81. Consonante. 
14.—Codificación NATO avión Tu-114,. Pones al aire. 





3.—0Os. Arrolles. Río. 4.—Más, romalC. Aes. 5.—eleT. Cena. 
Pina. 6.—Turia. Ra. Murió. 7.—Terna. sacaL. 8.—Ananta. Atate. 
9.—Arana. SG. Arara. 10.—Lata. Cían. arbA, 11.—Lia. Delfín. 


Tar, 12.—íS. Tabladas. So. 13—S. satuanoreA.  N. 
14.—Ralas. soroP. 
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